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Jahrxn.ng 1960

SPURWECHSELRADSATZE

von Nationalpreistriger Ingenieur ALFRED GREVESMUHL, Berlin

Nachstehend verdffentlichen wir auszugsweise ein Referat, das anldflich der IV,
Tagung der Ministerkonferenz in Bukarest gehalten wurde.

Ia Januar 1957 wurde auf einer Konferenz der dem SMPS und SMGS angehirenden
Mitgliedsbahnen in Gorlitz beschlossen, Spurwechselradsitze zu bauen und alle
damit zusammenhiingenden Probleme zu lGsen. Die Deutsche Reichsbahn hat diese
Arbeiten zu einem Abschluf gebracht. Es ixt damit zu rechnen, daf Spurwech-
selradsiitze demndchst im Gffentiichen Verkehr Verwendung finden werden.

Mit der raschen und starken Zunahme des Verkehrs
swischen den Lilinden, in denen die Spurweite 1435
oder 1534 mm betriigt, wird das Nachteilige des
Spurwechsels immer spiirbarer. Zur Erhdhung der
Kapazitit der Umladebahnhife wiiren groBle Investi-
tionen notwendig, wenn keine andere Methode im
Umlsdeverkehr angewandt wiirde. Die hohe Zahl
der eingesetzten Arbeitskriifte, die Minderung der
Traneportqualitit sowie der Transportgeschwindigkeit
erscheinen in der Zukunft nicht mehr tragbar zu
sein.

Die Eisenbahnverwaltungen in den sozialistischen
Lindern bemiihen sich, eine Vereinheitlichung auf
allen Gebieten des Eisenbahnwesens zu errcvichen.
Sie vereinigen ihre Bemiihungen, bestehende Hin-
dernisse, darunter auch den Spurwechsel, zu iiber-
winden.

Es ist eindeutig: durch den Einsatz von gecigneten
Spurwechselradsiitzen, mit denen der Spurwechsel
ganzer Ziige In kiirzester Zeit moglichst in wenigen
Minuten automatisch stattfindet, wiiren alle Schwic-
rigkeiten beseitigt. Die Deutsche Reichsbahn arbeitet
seit einigen Jahren an der Entwicklung solcher
Spurwechselradsiitze. Es handelt sich um ein sehr
schwieriges Problem, weil die komplizierten betrieb-
lichen Notwendigkeiten beriicksichtigt werden miissen.
Es waren deshalb solche Konstruktionen zu suchen,
die allen Anforderungen gerecht werden, und dafir
gab es absolut keine Erfahrungen.

Im Jahre 1988 lag dann ein erster Abschlufll in der
Entwickiung vor. Die Deutsche Reichsbahn hatte auf
der Tagung der VI. Kommission des Komitees fur
Eisenbahnverkehr in Leningrad dariiber berichtet,
da8 mit einem Versuch begonnen worden war.

Bel diesem Versuch wurden Erscheinungen beobach-
tet, die in der ganzen Technik noch unzureichend
bekannt waren und weiter erforscht werden muliten.
Aufilerdem erwies sich, daB grundsitzliche Konstruk-
tionsprinzipien aus den bel den Versuchen gesammel-
ten Erfahrungen auszuarbeiten waren. Sie bestanden
nicht, waren aber notwendig, um Unsicherheiten
weitestgehend zu beseitigen.

Die Konstruktionsgrundlagen, die bei Spurwechsel-
radslitzen Beachtung finden sollten, sind:

1. Der Spurwechselradsatz muB in seinen Hauptab-
messungen mit denen eines normalen Radsatzes

(ibereinstimmen, damit notigenfalls ein gegenseitiges
Austauschen moglich ist. Sie miissen ferner betriebs-
sicher und in ihrem Aufbau einfach und dem
robusten Eisenbahnbetrieb gewachsen sein.

2. Spurwechselradsitze diirfen keine Losrdder haben,
weil dann der sogenannte Sinuslauf des Radsatzes
im Gleis nicht gegeben ist, und damit klebt stets
eine Radscheibe eine langere Zeit an der Schiene.
Das hat einc starke Abnutzung der Spurkriinze zur
Folge, und damit besteht cine Neigung zur Entglei-
sung. ‘

3. Bei der Achswelle missen die Grundsiitze der
Dauerfestigkeit beachtet werden, Kerben, Nuten oder
Bohrungen sind zu vermeiden, weil sie das Entstehen
von Rissen und Brichen unterstiitzen, was bei der
hochbeanspruchten Achswelle sehr gefihrlich ist und
zu schweren Folgen fuhren kann.

4. Die Radscheiben miissen mit der Achswelle fest
verriegelt  sein.  Die Verriegelung darf keinen
Abnutzungen unterliegen und mufl so ausgebildet
sein, daf} das jewcils eingestellte Spurmafl unverin-
derlich ist. Eine selbsttitige Entriegelung der Rad-
scheiben darf nicht moglich sein. Die Stellung der
jeweiligen Verriegelung mull von auflen erkennbar
sein.

5. Alle zur Verricgelung gehorenden Bauteile sollen
im Laufe einer langeren Betriebszeit ihre Charak-
teristik nicht verdindern, das heiBft Federn diirfen
nur dann angewendet werden, wenn sie stiindig
ohne eine wesentliche Behinderung auf ihren Betriebs-
zustand geprift, wenn erforderlich, leicht aus-
getauscht werden konnen.

8. Bei Spurwcechselradsidtzen sollen viele der be-
kannten Bauteile normaler Radsitze, wie Achs-
buchsen, Achslager usw., unveridndert verwendet
werden.

7. Bei der Verwendung von zusdtzlichen Lagern
sind nur solche zu verwenden, die genormt und den
starken dynamischen Beanspruchungen gewachsen
sind.

8. Das Umspuren der Radsiatze muB in ciner dafiir
geschaffenen Spurwechselanlage vollig selbsttitig vor
sich gehen. Dabei sind Fahrgeschwindigkeiten von
30 bis 40 km'h anzustreben. Der Spurwechsel muB
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in jeder Fahrtrichtung des Fahrzeuges moglich
sein.

9. Die Spurwechselradsiitze sollen so aufgebaut sein,
daB ihre Verwendung nicht nur bei Wagen moglich
.st, sondern sie sollen kiinftig auch bei Trieb-
fahrzeugen, besonders bei Triebwagen, zur Anwen-
dung kommen.

Einige Konstruktionen haben sich in ihrem grund-
slitzlichen Aufbau bewiihrt. Damit ist selbstver-
stindlich die Entwicklung noch nicht abgeschlossen
sondern wird noch weitergefiihrt werden. Das Er-
reichte ist aber als ein Erfolg zu betrachten. Er
ist durch eine gute kollektive Zusammenarbeit von
Spezialisten verschiedenster Fachrichtungen erreicht
worden, an der auch der Minister fir Verkehrswesen
der DDR, Dipl—Ingenieur Kramer, mafgeblich
beteiligt war. An der abschlieBenden Beurteilung
beteiligte sich auch ein sowjetisches Kollektiv.

Die gemeinsame Beratung ergab, dal der Spurwech-
selradsatz Kramer—Necke, der in zwei Varianten
entwickelt wurde, gebaut und erprobt ist, die grofite
Aussicht auf Erfolg hat. Dieser Radsatz soll nach-
stehend erliutert werden:

Der Radsatz, kurz genannt ,KrNI”, wurde in den
Jahren 1955 und 1956 entwickelt. Bel fhm ist die
Verriegelung und Spurhaltung nicht wie bei anderen
Bauarten von der Achswelle, sondern vom Achslager-
gehluse aus erfolgt. Da zwischen den stillstchenden
Achslagergehiiusen und der sich drehenden Rad-
scheibe Relativbewegungen entstehen, war der Einbau
eines zusiitzlichen Lagers in der Radscheibe notwen-
dig. Die Lagerart als Gleit— oder Wilzlager kenn-
zeichnet die Ausfiihrungen dieser Radslitze 1 als
Gleitlager und II als Kugellager (siehe Abbildungen
1 und 2).

Auf der Achswelle (Tell 1) sind zwei Auflaufschei-
ben (Tell 2) von der Achsmitte aus gleich weit
entfernt aufgepreSt und befinden sich iiber Kupp-
lungsstifte mit den verschiebbaren Radscheiben
(Teil 3) im dauernden Eingriff. Die Radscheiben
kénnen somit auf der Achswelle, der jeweiligen
Spurweite entsprechend, verschoben werden.

In einem der Radscheibe angegossenen Gehausering
sind zwel Gleitscheiben eingebaut (Teil 4), zwischen
die der Flansch des Doppelnutringes (Teil 5) gleitend
gelagert ist. Die Ringmutter (Teil 6) schliefit den
Gehliusering schmutz— und 6ldicht ab und ermoglicht
auch eine durch die Abniitzung der Gleitscheiben
notwendig werdende Nachstellung. Das Sicherungs-
stlick (Tell 7) verhindert das selbstiindige Loslosen
der Ringmutter. Wihrend die beiden Gleitscheiben
mit der Radscheibe umlaufen, bleibt der Doppel-
nutring mit den beiden Spurhaltern (Teil 8) stehen.
Das Rollenlagergehiiuse wird auf seiner Rucksveite
von der Spurhalterplatte (Teil 8) schmutz-- und
oldicht abgeschlossen.

An den seitlichen Fiihrungen der Spurhalterplatten
bewegen sich senkrecht die beiden von der waage-
rechten Achsmitte gleich weit entfernt angcordne-
ten Spurhalter, die von innen in die Verriege-
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lungsnuten des Doppelnutringes eingreifen und somalt
die Verriegelung und Spurhaltung herstellen. Belde
Spurhalter werden durch zwei sehr kriftige Drucke
tedern (Teil 10) in die Verriegelungsnuten eingedrilelt
und garantieren eine betriebssichere Spurhaltung,
Die Druckfedern werden durch die an den Spur-
haltern befestigten Federfiihrungshilisen durch Pe-
derfiihrungsstangen (Teil 11) zylindrisch gefithrt,

Am unteren Spurhalter sind die beiden Lagerstiitzen
(Teil 12) und der Rollenhalter (Teil 13) angebracht. E
In den Lagerstiitzen sind die beiden Druckstangen
(Teil 14) befestigt, deren obere Stangenkopfe wiede-
rum mit den Kipphebeln (Teil 15) beweglich verbun-
den sind. Die Kipphebel sind in der Spurhalter-
platte gelagert und driicken bei Aufwiirtsbewegung
des unteren Spurhalters den oberen Spurhalter mit
gleichem Hub nach unten, wobel die Druckfedern
gespannt werden,

Der Vorteil der Auflaufscheiben besteht darin, daB
wihrend des Umspurvorganges der Abstand voa
Schienenoberkante bis Achsmitte immer konstant
bleibt, da die Auflaufscheiben keiner Abnutzung
unterliegen. Weiterhin braucht auch die Abnutzung
der Radreifen nicht berucksichtigt zu werden, so
daB die stets gleichbleibende Hohe von Schienen-
oberkante bis Achsmitte die Genauigkeit beim
Umspuren der Radscheiben und Verriegeln der
Spurhalter sichert. Der Vorgang des Spurwechselns
von Normalspur auf Breitspur oder umgekehrt
erfolgt beim Durchfahren der Umspurgleisanlage in
der Weise, daB zuerst die beiden Auflaufscheiben
des Spurwechselradsatzes auf Hilfsschienen auffahren
und dort zwangslaufig gefiihrt werden. Der Radsatz
selbst hebt sich dabei um mindestens 5 mm von den
Fahrschienen ab, so daB sich die von jeder Bela-
stung befreiten Radscheiben auf die gewiinschte
Spurweite durch den Einflu@ einer Fiihrung ver-
stellen konnen.

Bel der Entriegelung laufen beide Rollen auf die
seitlichen Fiihrungsschienen auf, dabei werden die
Spurhalter so weit zur Achsmitte zusammengedriickt,
bis sie nicht mehr in die Verriegelungsnuten ein-
greifen. Bei der Verriegelung laufen die Rollen
von den seitlichen Fiihrungsschienen ab. Die Druck-
federn dricken die Spurhalter sodann in die Verrle-
gelungsnuten zuriick. Damit ist die neue Spurweite
endgliltig eingestellt.

Der Spurwechselradsatz KrNII” ist im Prinzip
dem . Kr N 1" gleich. Auf der Achswelle (Teil 1) sind
die beiden Auflaufscheiben (Teil 2) aufgepreft und
befinden sich mit den axial verschiebbaren Rad-
scheiben (Teil 3) stiandig im Eingriff. In einem an
der Radscheibe angegossenen Geh#useteil ist ein
Rillenkugellager (Teil 4) eingesetzt, das von dem
ringscheibenformigen Deckel (Teil 5) festgchalten
wird. In der Bohrung des Rillenkugellager-Innen-
ringes sitzt. durch die Ringmutter (Teil 6) gehal-
ten und gegen Loslosung durch das Sicherungsblech
(Teil 7 gesichert, der Doppelnutring (Teil 8) mit
nach innen angeordneten Verriegelungsnuten. Der
Deckel und dic Ringmutter schlielen mit einem
Labyrinthspalt und Filzring das Rillenkugellage®
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Ne & Zeitschrift der OSShD o ~ Jahrgang 1859

KOMMUNIQUE
DER IV. TAGUNG DER MINISTERKONFERENZ

Yom 14. bis 20. Mai 1939 fand in der Hauptstadt der Ruminischen Volksrepublik, Buka-
rest, dle 1V. Tagung der Ministerkonlerenz der Organisation fiur die Zusammenarbeit der
Eisenbahnen der sozfalistischen Linder statt. .

An der Tagung nahmen die Delegationen der Eisenbahnen und des Kraftverkehrs der
Volksrepublik Bulgarien, der Ungarischen Volksrepublik, der Demokratischen Republik
Vietnam, der Deutschen Demokratischen Republik, der Volksrepublik China, der Koreani-
schen Volksdemokratischen Republik, der Mongolischen Volksrepublik, der Volksrepublik
Polen, der Ruminischen Volksrepublik, der Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken,
der Tschechoslowakischen Republik teil,

Als Gast war der Vertreter des Rates fir gegenseitige Wirtschaftshilfe auf der Tagung

anwesend.

Den Vorsitz der Tagung fiihrte der Minister fiir Verkehrs- und Fernmeldewesen der Ru-

ménischen Volksrepublik, Genosse Dumitru Simulescu.

Tagurgsort der IV. Ministerkonferenz, Gebdude des Ministeriums fiir Verkehrs— und Fernmeldewesen
in Bukarest

[ m
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Ne'd : Zeitschrift der OSShD

Jahrgang 1939

Blick in den Tagungssaal

 Auf der Tagung wurde eine Reihe von Beschlissen angenommen, die eine grofBe Bedeu-
* tung fir die weitere Vervollkommnung der Arbeit des Eisenbahn- und Kraftverkehrs der
sozialistischen Linder sowie {iir die Erweiterung des internationalen Verkehrs und der

technisch-wissenschaftlichen Zusammenarbeit zwischen diesen Liandern haben,

Die Tagung verlief in einer Atmosphire der Freundschaft und des gegenseitigen Verstind-
nisses, lhre BeschlUsse wurden bei voller Einstimmigkeit und Zustimmung aller Delegatio-
nen gefast,

Die Erfiillung der Beschlisse der Tagung wird ein weiterer Beitrag zur Entwicklung der
Wirtschaft und der Kultur sowle zur Festigung der briderlichen Zusammenarbeit der soziae
listischen Lénder sein.

g
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Umspur-Gletsanlage fiir
Spurwechselradsdtze
Kr NI und Kr N II

nach aullen ol— und schmutzdicht ab. Am Achsla-
gergehduse ist die Spurhalterplalte (Teil 9) befestigt,
an der sich senkrecht die belden Spurhalter (Teile 12
und 13) bewegen. Alle Vorghnge der Verricgelung
und Entrlegelung splelen sich wie beim System
HKENT' ab,

Oxydation (Korrosionserscheinungen), Es wurde aber
eine Kombination von Stoffen gefunden, die dlese
Krscheinungen ausschlicBt.

Als Abschlul der Entwicklungsarbeit ist ein Vers
suchszug aus mehreren GroBraumwagen zusaramens
gestellt worden. Vollbeladen ergibt sich bel ihm efn

Bel den Erprobungen war uberraschend, daf3 das
Kugellager, was nicht erwartet wurde, allen dyna-
mischen Beanspruchungen gewachsen und damit dem
Gleit’ager Uberlegen Ist. Untersuchungen  zeigten,
daB einige Grundsdtze iber allgemeine Lagerfragen
noch nicht ausreichend erforscht sind und uber-
priift werden miussen, Schwicrigkeiten bereitcte die

Achsdruck von 20 t. Mit diesem Zug werden noch
stindig Probefahrten gemacht, bei denen Geschwin-
digkeiten bls zu 120 km.h gefahren werden. Bel
diescn Fahrten haben sich keine wesentlichen Beans
standungen  ergeben, so dall angenommen werden
kann, dall die Arbeiten zur Entwickiung von Spur-
wechselradsdtzen einen Abschlufl erreicht haben.

unter den hohen Driicken in den Lagern auftrelende Demnichst kbnnen die Fahrzeuge mit Spurwechsels
radsatzen dem offentlichen Verkehr Ubergeben wers
den. Es dirflte aber zweckmiBig seln, ein organie
siertes  Konstrollsystem aufzubauen, das al'e Epe
scheinuagen an den Spurwechselradsatzen im Betrleb
festhalt, Dle Auswertung miifite dann bel der Weiters
entwicklung ihren Niederschlag finden.

Blick anf dus am Zapfen der Bremsdreleckswelle anges
brachte CUehuuse mit  der Bremsklotzverstellung System
Nievky.

Bet der Verstellung cer Radscheibe uird der Bremskluts
von dem  Biigel mugenomnmen, Die kraftige Feder des
Gelenkes drickt sich dabet zusammen und halt nach been-
deter Verstellung den Bremsklotz in der neuen Stetlung feat,
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NEUES IM SICHERUNGSWESEN DER SZD

von Kandidat der technischen Wissenschatien B. S. RJASANZEW,
Hauptingenieur der Hauptverwaltung fir Sicherungswesen im Ministerium
fir Verkehrswesen der UdSSR

In der Sowjetunion wurde mit der Verwirklichung
des Siebenjahrplanes fiir die Entwicklung der Volks-
wirtschaft begonnen. In diesem Siebenjahrplan ist
das Elsenbahnwesen vor grofle Aufgaben gestellt.
Der Gliterumschlug im Eisenbahnverkehr soll sich im
Jahre 1963 im Vergleich zum Jahre 1958 um 40 bis
48 Prozent erhtht haben. Etwa 100000 km Strecken
der SZD werden elektrifiziert und verdleselt sein.
Die vorgesechene Summe fiir die Entwicklung des
Eisenbahnwesens der UdSSR ist um 83 bis 92 Prozent
hdher als in den vergangenen sieben Jahren.

Ein wichtiger Tell im Programm fiir das Eisenbahn-
wesen (st in der Einfilhrung neuzeitlicher Siche-
rungseinrichtungen zu sehen. Von 1958 bis 1983 sol-
len die Strecken der SZD in einer Gesamtliinge von
18000 bis 20000 km mit der Selbstblockung und
Dispatcherzentralisation ausgeriistet werden.

Schon jetzt gibt es bei den Eisenbahnen der UdSSR
groBe Erfahrungen in der Selbstblockung, mit elek-
trischen Stellwerken, in der Dispatcherzentralisation
sowie auch mit der automatischen Loksignalisation
zur Zugbeeinflussung, der Mechanisierung von
Ablaufbergen und in anderen technischen Finrich-
tungen.

Die angewendeten Systeme sind in der Sowjetunion
und im Ausland gut bekannt. Sie wurden schon
mehrmals in der Fachliteratur behandelt und be-
diirfen daher keiner weitersn Beschreibung. Jedoch
arbeiteten sowjetische Fachleute in den letzten
Jahren an neuen Systemen in der Eilsenbahnsiche-
rungstechnik., Das Ziel war, die Betriebssicherheit
der Systeme zu erhdhen, die Anforderungen des
Eisenbahnbetriebes besser zu erfiillen, die Arbeits-
bedingungen der Eisenbahner Im operativen Dienst
zu verbessern sowie die Sicherungseinrichtungen zu
verbilligen.

QroBe Aufmerksamkeit wird in den kommenden
sieben Jahren der weiteren Inbetriebnahme clektri-
scher Stellwerke geschenkt werden. Bereits in der
Vergangenheit wurden beim Bau elektrischer Stell-
werke solche Steckrelais verwendet, die es den Wer-
ken gestatten, fertig montierte und mit allen Gerliten
versehene Relaisgestelle zu liefern.

Anfang 1959 endete der Bau von zwel neuen Stell-
werksanlagen mit neuen Typen kleiner Steckrelais.
Diese erprobten Relais entsprechen trotz lhrer kleinen
Abmessungen allen Sicherheitsanforderungen der
1. Klasse. Der Buntmetallaufwand sank Im Ver-
gleich 2u den Steckrelais mit normalen Abmessun-
gen um 80 Prozent und im Vergleich zu den fruher
verwendeten Nr—Relais um 835 Prozent. Die kleinen
Steckrelals ermiglichen es, die Abmessungen der

Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3

Gebilude fur elektrische Stellwerke zu verringern
und die Kosten fiir di¢ Geblkude auf die Hilfte und
darunter zu senken,

Mit der Verwendung dieser kleinen Relais entwickel-
ten die sowjetischen Ingenieure ein neues, aus
Relaisgruppen bestehendes System fliir die clektri-
schen Stellwerke. Die abnehmbaren Relalsgruppen
dieses Systems umfassen bis zu 8 kleinrkumige Relais,
sle sind mit Stopselkontakten versehen und lassen
sich leicht vom Relaisgestell ab— oder einbauen.
Die ersten Bahnhofe werden damit im Jahre 1989
ausgerustet,

In den vergangenen zwei Jahren wurden zwel Bahn-
hofe der SZD mit Varianten der uus Relaisgruppen
bestehenden Systeme fUr elekirische Stellwerke
ausgestattet. In zwel Systemen wurden abnehmbare
Relaisgruppen verwendet, die jede fir eln besonde-
res Objekt (Weiche, Signal, Bahnhofsgleis usw.)
bestimmt ist. Es wiesen sich dabel einige Vorteile
nach, Bei diesem System wird die Projektierung
vereinfacht. Es bietet sich die Moglichkeit, Helais-
gruppen in den Werken in Serienfertigung herzustel-
len ohne Entwurfe fur einzelne Bahnhofe.

Auf Grund der gesammelten Erfahrungen bei der
Anwendung des aus Relalsgruppen bestehenden Sy-

‘stems auf mchreren Bahnhofen muB nun entschieden

werden, ob seine Anwendung Uberall zweckmiBig ist.
Bis jetzt wurden auf den sowjetischen Elsenbahnen
nur Varianten der Auffahrkupplung des elektrischen
Weichenantriebes fur Weichen verwendet, deren
Weichenzungen mitelnander nicht verbunden sind.
Zur Zeit wird ein neuer Welchenantrieb ohne Auf-
fahrkupplung erprobt, der Im Jahre 1959 eingefiihrt
wird. Er ist fir schwere Weichentypen (fur Schienen
mit einem Gewicht von 50 kg/lftm, 65 kg/1fm,
75 kg/lfm) mit langen Weichenzungen, die miteinan-
der verbunden werden missen, bestimmt. Bel der
Entwicklung dieses neu¢n Antriebes wurde ange-
strebt, ein¢ Erhohung der Leisti'ng zu vermeiden,
die einen grolleren Querschnitt der Kuabelleitungen
und ecine entsprechend hohere Spannung erforder-
lich mucht. Es sei bemerkt, dafi bei den sowjetischen
Eisenbahnen als Typenschaliung eine Weichenschal-
tung mit 2 Leitern angenommen ist, bei der der Mo-
tor des Weichenantriecbes mit 220 V Gleichstrom
gespeist wird. Diese Schaltung ist wirtschaftlicher
als die mit elnem Drelphasen—Wechselstrommotor.
Neue Stromversorgungsanlagen ohne Akkumulator-
batterien nur mit Trockengleichrichtern und noti-
denfalls  Netzersatzaggregaten werden die durchzu-
tuhrende Modernisierung der elektrischen Stellwer-
ke erginzen.

Bel den weiteren Arbeiten fur die Dispatcherzen-
tralisation wird dus Hauptsystem der Codesteuerung
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das von sowjetischen Wissenschaftlern entwickelte
Frequenzcodesystem sein. In ihm werden die Ton-
frequenzbereiche von 500 bis 800 und von 1850 bis
2350 Hz sowohl flir Befehls— als auch fiir Meldeco-
des benutzt. Die Stromgebung wird bei diesem System
fur den Befehlscode aul 1,0 sec. und fiir den Melde-
code auf 0,25 sec. herabgesetzt. Die Kapazitit des
Systems erhoht sich mehrfach und ermoglicht es, in
einem Kanal den Dispatcherabschnitt in einer belie-
bigen, praktisch moglichen Liinge zu bedienen. Das
Frequenzcodesystem gestattet es, die Wirkung auch
fm Falle einer Stromableitung an der Linle noch
zu nutzen sowle anstatt metallischer Stromkreise
Hochfrequenzkaniile oder Kanile fiir Funkrelaisli-
nien auszunutzen. Bei dleser Codesteuerung werden
weitestgehend Halbleiter und magnetische Elemente
verwendet, wodurch die bei analogen Systemen im
schwierigen Blinkrhythmus arbeitenden Kontakire-
lais ersetzt werden.

Die Hauptbauteile und —elemente dieses neuen Sy-
stems fir die Codesteuerung werden fiir die Fern-
stellung der Signale und Weichen an den ferngele-
genen Stellen der grofleren Bahnhidfe und Eisenbahn-
knotenpunkten ausgeniitzt, wobei es moglich sein
wird, den Aufwand der Kabelleitungen beim Bau
der elektrischen Stellwerke wesentlich zu vermin-
dern.

Die automatische Blockung stellt schon seit langem
ein Hauptmittel zur Erhohung der Durchlaliféahigkeit
dicht belegter Strecken dar. In den vergangenen
Jahren wurde der Anwendungsbereich der auto-
matischen Wechselstrom—Codeblockung wesentlich
ausgedehnt., Dieses System ist auf allen elektrifi-
zierten Strecken und auch schon auf den meisten
Strecken, die in den niichsten Jahren elektrifiziert
werden, eingefiihrt.

Wie bekannt, bieten diese Streckenblockeinrichtun-
gen dle Moglichkeit, die Wirkung der automatischen
Loksignalisation mit Zugbeeinflussung ohne zusitz-
liche Ausriistung sicherzustellen.

Die automatische Codeblockung wurde wesentlich
vervollkommnet, und jetzt wird ein wiederum mo-
dernisiertes System erprobt.

Die Hauptziige der Vervollkommnung sind der Uber-
gang zum kontaktlosen Blinkrelais, Anwendung des
Magnetverstirkers anstelle des Speisetransformators
sowie Verwendung des I{albl‘eltertransmltters. Gleich-
zeitig wurden bei dlesermn System fiir die Schaltungen
Relaisgruppen verwendet. Es gestattet, auf den
Strecken die serienmiiflig hergestellten kleinraumigen
Relaisgruppen einzubauen.
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Durch Verwendung kontaktloser Elemente werden
die Betriebssicherheit der Anlage erhoht und die
Zcitabsiinde zwischen den periodischen Priffungea
der Geriite vergroBert.

Die Anwendung neuer Selektionsmethoden im modes-
nisierten System fir dic Meldung iiber das Annlhern
des Zuges an den Bahnhof oder einen Bahniibergang
wird es erlauben, auf besondere leitungen fir die-
sen Zweck zu verzichten.

IA den bevorstehenden sleben Jahren wird auf den
Eisenbahnen der UdSSR weitestgehend der 30 Hz-
Wechselstrombetrieb eingefiihrt.

Auf solchen Streckenabschnitten wird schon jetst
cine automatische 75 Hz-Codeblockung angewendet,
Da dort, wo mit Code gearbeitet wird, in den Schie-
nenstromkreisen besondere Fllter verwendet werden,
sind die Gleisrelais gegen den Wechselstrom beim
clektrischen Betrieb gut geschiitzt. Fir das moder-
nisierte System der automatischen Blockung wird
in den niichsten Jahren bei Wechselstrombetrieb
auch das 75 Hz-Frequenzcodesystem Anwendung
finden.

Als eine Erginzung zur automatischen Loksignali-
sation mit Zugbeeinflussung ist ein erprobtes System
der Fahrgeschwindigkelitsiiberwachung zu betrachien.
Dieses System bietet die Moglichkeit, wenn die
Fahrgeschwindigkeit die durch das Filhrerstandsig-
nal angezeigte Geschwindigkeit iiberstelgt, den 2Zug
durch die Zugbeeinflussung abzubremsen.

Auf mehreren Strecken wird die automatische Blok-
kung durch die Einrichtungen zur Uberwachung des
Zugverkehrs durch den Dispatcher erginzt. Der Dis-
patcher, der den Zugverkehr leitet, sieht im Licht-
bild des Abschnittes die Zugstandorte und uber-
wacht die Anzeigen der Bahnhofssignale. Ab 1989
wird auf den Eisenbahnen der UdSSR ein neues
System fur die Dispatcherkontrolle eingefiihrt, bel
dem das Prinzip der abwechselnden Uberwachung
von Objekten angewendet wird. Das neue System
wird gegenuber dem alten eine wesentlich schnellers
Wirkung gewiahrleisten. Dieses System wird zusame
men mit cinem ncuen Zuglaufschreiber angewendet,
der eince ununterbrochene Aufzeichnung des Zelt—
Wege—Diagramms vornimmt.

In wilssenschaftlichen lLaboratorien, Konstruktions-
biros, Projektierungsinstituten und Werken wird an
der weiteren Vervollkommnung der Sicherungsanla-
gen fir den Eisenbahnbetrieb und an neuen wirksae
meren  Systemen  und  Gerdten  ununterbrochen
gearbeitet.
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DAS ANSCHLIESSEN LUCKENLOS GESCHWEISSTER
GLEISE BEl DEN UNGARISCHEN STAATSBAHNEN

Von Dipl.-lng ADALBERT UNY!I, Budapest

Wie bekannt, konnen die stolosen Streckenteile an
die verlaschten Streckenabschnitte oder an die
Welchen auf zweierlei Arten angeschlossen werden:

2) es befindet sich an den Enden der stoBlosen
Streckenteile ein beweglicher, sogenannter atmen-
aer Abschnitt,

b) die von den Temperaturschwankungen herriihren-
de Lingsveranderung an den Enden der stolilosen
Streckentvile ist gehemmt, es ist also kein At-
mungsabschnitt vorhanden,

In Ungarn wurden Versuchsabschnitte mit belden
AnschluBarten gelegt.

Anschluss mittels Dilatationsvorrichtungen

Die Ungarischen Staatsbahnen verwenden zum An-
schluB mit Dilatationsvorrichtungen die Vorrichtung
System ,Csilléry”. Diese Vorrichtung hat sich beim
Oberbau der Briicken seit 30 Jahren gut bewihrt
und beruht im Prinzip auf zwei sich cntgegengesetzt
bewegenden Zungenschicnen.

Als Auflage der Zungenschienen dient eine 1430 mm
lange Liéngsplatte. Ihre Ausfiihrung ist derartig, dafi
die Kopfe von zwei nebeneinanderliegenden, geho-
belten Zungenschienen dem anschliefonden norma-
len Schienenprofil] entsprechen. Die Zungenschienen
sind in e'ner Linge von 1000 mm bearbeitet. Die
eine Zungenschiene ist unbeweglich, die andere kann
sich in der Lingsrichtung bewegen. Die Dilatatinns-
vorrichtungen System ,Csilléry” werden in dreierlei
Typen ausgefiihrt, und zwar mit Zungenschicnen-
bewegung von max. 80, 110 und 160 mm. Die
Bewegung der Zungenschienen wird durch Schienen '
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und Laschenlocher ovaler Form und durch lockere
Befestigung der arbeitenden, rutschenden Zungen-
schienen ermoglicht. Der Steg der Zungenschienen
entspricht dem Steg der Schienen der Strecken, in
der bearbeiteten Linge der Zungen ist also ein
doppelter Steg vorhanden (sieche Bild 1).

Die an die Dilatationsvorrichtung anstoBenden Schie-
nen ungleicher Liange beeinflussen das einwandfreie
Montieren beziehungsweise Einstellen der Vorrich-
tung.

Um festzustellen, wie die Dilatationsvorrichtung
.Csillery” an das Ende des stoBlosen Streckenteiles
anzuschliefien oder anzuschweiflen ist, muB8 man
vorerst die Linge des Atmungsabschnittes (z,)
ermitteln.

8y 82,
\J/
) & % | 7
L5 SR S5 R 0 | T T J L& J
- = = o = = = — | -—
4 s P 4 4 4 4 P »
Lok | Za?

Re§r

Z Bild 2
Die bhehinderte
Zusammenziehungskraft
Die Langskraft — P — hervorgerufen durch die

Temperaturdanderung, wird auf einer Linge von z,
durch den Lingswiderstand p des Gleises aufgenom-
men. Man wird  keinen  bedeutenden  Fehler
begehen, wenn man den Wert der Kraft P im
Bereich  des  Atmungsabschnittes  fur  konstant
annimmt. Da die Dilatationsvorrichtungen im alige-
meinen zwischen Fruhling und Herbst eingebaut
werden, soll man fur die Grofle des Lingswiderstan-
des einen verhaltnismiallig kleinen Wert annehmen:
p 5 kg'cem.

Die durch Temperaturveranderung verursachte Kraft:
Pn||ll<'l a4+ E«At«F:-d«F
Aus Bild 2:

Lo =

« Dilatationskoeffizicnt  der  Schiene  pro CY,

11.5 - 10-*

F Elastizitatsmodul der Schivne, 2,15+ 10* kg'cm?
Querschnit der Schiene ¢m?

\t Temperaturveranderung in CV

p Widerstand der 3ettung in Langsrichtung in
kg cm

9
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Bild 4
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Die du:ch die maximale Temperaturveranderung
hervorgerufene Kraft bei den Schienen Form 48 der
MAV ist:

P=115:10-*-2.15.10°.61.56 - 45 68480 kg 6849t

Im Falle p 5 kg cm ergibt sich als dic Liinge des
Atmungsabschnittes
68.49
o= = 136.98 m
D
Im Falle p 10 kg'em
68.49
Zo = = (8. 49 m

10

Die durch die Temperaturverinderung hervorgeru-
fene Verliingerung des z, langen Atmungsabschnittes
1Bt sich am einfachsten auf Grund des lookeschen
Gesetzes ausrechnen:

Pe - 2o
4 20 - K.F (Pe - Priittet)
Wert der z,:
Py 4. F
A, = -

E-F 2p 2p.F

Im Bild 3 wurden in Bezug auf die Oberbauform 48
der MAV die Langen der Atmungsabschnitte bei
Temperaturveriinderungen und das Verriicken des
Endpunktes des Atmungsabschnittes in Fillen
von p = 5—10 kg cm aufgezeichnet. Daraus folgt,
daB man mit einem Verriicken des Schienenen-
des {iber 70.89 mm nicht zu rechnen braucht. Fir
das vollkommene SchlieBen der Zungenschienen der
Dilatationsvorrichtung wurde eine hochste Tempe-
raturgrenze von ' 60 C° angenommen.

Der Wert des p steigt mit der Verdichtung der Bet-
tung und auch mit der Abnahme der Temperailur.
Bel Temperaturen unter 0 C° wenn die Bettung
zusammenf{riert, steigt der Wert des Langswiderstan-

Hobc,m//fe///me

Kurzschienen
ohne
Schwerssung
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des in groBem MaBe. In solchen Fillen kann man
auch mit Werten von p  10—15 kg cm rechnen.

5 kg'em und 60 C° Temperaturunter-
t 60C° und 0C° Az, = 63mm
10 kg'cm und 90 C° Tempera-

Wenn bei p
schied, also zwischen
ist, so wichst bei p

turunterschied — was einem Grenzfalle fiir eine
Mindesttemperatur von - 30 C° und eine Hochsttem-
peratur von - 60 C° entspricht — das maximale

Verriicken auf Az, 70.89 mm. Man muB aber beto-
nen, dafl dies Grenzfille sind, die nur einmal vor-
kommen. Nach dem Zuriickkehren von den Grenz-
werten wird dieser Wert nicht nochmals erreicht, da
das Ausdehnen und Zusammenziehen der Schienen
beziehungswceise des Gleises ein irreversibler, also
nicht umkehrbarer Vorgang ist. Die Kenntnis die-
ser Tatsache erhoht die Sicherheit bel dem Bestim-
men der Offnung (der Liicke) zur Einstellung der
Dilatationsvorrichtung.

Wenn also auf den liickenlosen Strecken Form 48 der
MAV cine ,Csilléery”"—Vorrichtung mit 80 mm Spiel
cingebaut wird, so entfallen von den 80 mm 70.8 mm
auf den liickenlosen Streckenteil und 9.2 mm auf
den 8—12 m langen Anschlu3teil. Der Anteil der
AnschluBlinge hangt davon ab, ob die Dilata-
tionsvorrichtung an einem 16 oder 24 m langen
Gleisjoch angeschweifit ist.

In den Dilatationsvorrichtungen System ,Csilléry”
decken sich bei vollkommen geschlossenen Zungen-
schicnen die Hobelmittellinien mit der Mittellinie der
Lingsplatte. Das ist dic Grundstellung der Dilata-
tionsvorrichtung (siche Bild 4).

In dieser Lage konnen unter EinfluB der Tempera-
turverianderung beide Zungenschienen je 40 mm ver-
riicken. In unserem Beispiel soll man fiir die eine
Zungenschiene 70,9 mm, fur die andere 8.1 mm
Verricken sichern. Dies wird erreicht, indem man
die Lingsplatte von der Hobelmittellinie auf eine
[.ange von

14
-9 30.9mm

o

Mitlellhine der [ ébgsg/a//‘e

Lucken/oses
bleis

A e ———
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Enlfernung der
fen”Zungen Bild 6
In der Richtung des klelneren Abschnities ver- Bezugnehmend auf den Oberbau Form 48 der MAY
schiebt (siehe Bild 3). « 11.5 - 10-0
E = 215.10%
Diese L.age entspricht der hbchsten Schlenentempe- F - 61.88 cm!
ratur (in Ungarn 60C°). Dle Zungen sind vollkom- p o8 i(“,cm
men geschlossen. Beide .mUum der gegebenen Ver- ergibt sich folgende Liickentabelle:
legungstemperatur gemiil auseinandergezogen wer-
den. Das Maf des Auselnanderziehens kann fiir den . L
kUrzeren Teit aus der StoBliickentabelle fir 8—12 m | Lcke Offoungs- 1acke Ofinanges | 4
lange Schienen entnommen werden. Fir den linge- Schicaen- | mass von Hobel Schienen. mass von Hobeb
ren Teil ergibt sich das OffnungsmaB aus dem 3. temperar - itte greechnet friperatur mitte gerrchae
Diagramm (siehe obenstehendes Bild 6). ——— ™ me
! !
0 63.0 ) .
Natlirlich kann ohne Schwierigkeiten fiir Tempera- 1 609 ll: :::
turen zwischen O und + 35C° in denen das Verle- ) ‘ ’
2 58.9 20 280
gen stattfindet, {lr den liingeren Teil der Dilatations-
. 3 56.9 . 21 | 206
vorrichtung System ,Cailléry” eine Lickentabelle | I
. 4 54.9 ‘ 22 253
angefertigt werden. Das Verriicken des Endes des
] 529 23 4.0
Atmungsabschnittes ist einer At Temperaturdifferenz P 510 2 221
gemill im Zusammenhang " 91 ' 28 214
(a - FE)y . A0 F 8 47.3 | 26 i 20.2
Ay - i 9 455 | 27 19.)
2. kE.p
10 438 28 1 179
zu berechnen. Bel Verfertigung der Liickentabelle 11 428 | 29 ‘ 18.6
solite das Verriicken von der vollkommen geschlos- 12 403 : 30 ' 18.7
senen Stelle an gerechnet werden. Die At Tempera- 13 ‘ 34.7 31 : 14.7
tur st die Differenz zwischen | 60C° und der 14 37.0 32 13.7
jewelligen Verlegungstemperatur (Temperatur des 13 354 33 138
Verschwellens). 16 j 339 | 34 11.8
17 i 324 [ 1] 10.9
Die Liickentabelle wurde bel Voraussetzung von ;
p als konstanter Grolle und Vernachlissigung der Dle auf unseren Versuchsabschnitten durchg

zwischen den Zungenschienen auftretenden Reibung Messungen haben erwlesen, dats dle tatsiichlie
berechnet. Daraus folgt, dal die Werte der Tabelle Werte des Verriickens kleiner sind als jone
als maximal zu betrachten sind und das tatséichliche Tabelle. Der Lingswiderstand der unter dem Vi
Verrilcken der Zungenschienen melst kleiner ist. sich verdichtenden Bettung wird allmihlich
In einer richtlg verlegten ,Csilléry"—Vorrichtung als der bei den Verlegungsarbeiten anzunehm
konnen also unter der Wirkung der Temperatur- p -8 kg/cm Widerstand, von dem beim -

krifte kelne Spannungen entstehen. der Tabelle ausgegangen wurde. Trotzdem ist
12 J '
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Mol bel Verlegungsarbeiten praktisch, gut
Srawshber.

Mt Dilatationsvorrichtungen System ,Csilléry”
habea an den luckenlosen Strecken ebenso gute

. gemacht wie bei den Eisenbahnbriicken,
we dlese seit 30 Jahren mit Erfolg verwendet
werden,

Anschluss mittels verlaschtem Stumpfstoss

In diesem Fall ergibt sich die Liénge des Atmungs-
abechnittes bei einem gegebenen Oberbau aus der
swischen den Schienenenden entstehenden maximalen
Licke und natiirlich auch aus dem Wert des Lings-
widerstandes im Gleis.

Wie bereits erwithnt, ist die durch Temperaturein-
wirkung entstehende grofBte Kraft in der Achsrich-
tung:
P=a-E«At:-F
Am Ende des Atmungsabschnittes wirken dieser
Kraft folgende Reaktionskriifte entgegen: der Wider-
stand (die Relbung )der Laschen, der Liingswider-
stand des Gleises im Atmungsabschnitt, ferner in
gowissen Filllen dle Tragfihigkeit der Laschenschrau-
ben. Also ist
P=H+perzo+Cs

H = Laschenwiderstand (kg)
p = Lingswiderstand fiir jeden cm Linge der

Schienen (kg/cm)
Cs = durch dle Laschenschrauben aufgenommene

Kraft (kg)

Ein Tell der durch die Temperaturveriinderung ent-
stehenden Lingskraft wird vom Widerstand der
Laschen aufgenommen im Werte von ungeféhr 15—
20 Tonnen. .

Nachher beginnt das Verriicken der Schienenenden und
dauert 30 lange, bis die durch das Verlegen (Schwei-
Ben) gegebene Liickengrofe erreicht ist, was aus
den Durchmessern der Schienenbohrldcher, der
Laschenlécher und der Laschenschrauben berechnet
werden kann. Die noch {ibriggebliebene Kraft sollen
die Laschenschrauben aufnehmen.

Untersuchen wir die drei Reaktionskriifte getrennt:

1) Der Wert des ,H" kann durch Versuche ermittelt
werden. Belm Oberbau Form 48 der MAV betrigt
er bel gut angezogenen Laschenschrauben durch-
schnittlich 15—20 Tonnen.

2) Die Linge z, des Atmungsabschnittes bef gehemm-
ter Dilatation kann aus der Beziehung

Pt.os%  p-so!

AR R K E.F
ermittelt werden.

Pt = Pmittel -~ P* Zo

E.F 3%
% |/
p
Dabel ist Az, dle Verriickung des Endes des Atmungs-

sbechnittes Infolge der Wirkung der Kraft durch
Temperaturveriinderung.
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Die Werte p und 2, kinnen also errechnet werden.
Beim Oberbau Form 48 der MAV: Az, = 100 mm und
p = 10 kg/cm .

2.15 . 10° - 61.56 - 1
O L

P+ 2o=10-35.12 = 35.12 Tonnen.

3.) Wenn man den Wert von H tiir 13 Tonnen annimmt,
entfallen aus der maximalen Zugkraft
P=a+E-F:At=115.10-*-315.10*
+ 61,5645 = 6849 ¢t
auf die Laschenschrauben
68.49 — (35.12 + 15) = 18.37 t.

Im Falle H = 20 t entfallen auf die Laschenschrau-
ben nur 13.37 Tonnen.

Die Beanspruchung der Laschenschrauben wurde
bisher auf Abscheren von einer zweischnittigen Nie-
tenverbindung geprift, da der Stauchdruck der
Laschenschraube als Zapfen im allgemeinen wesent-
lich kleiner ist als die zugelassene Beanspruchung.
die Beanspruchung auf Abscheren dagegen nahe der
zugelassenen Grenzwerte liegt.

Die Laschenschrauben als Nieten aufzufassen und
ihre Beanspruchung auf Abscheren wie eine zwei-
schnittige Verbindung zu priifen, {st aber ein
Irrtum. Die Laschenschrauben fiihren durch wesent-
lich groBere Locher als die Nieten. Sowohl die
Durchmesser der Schienenlocher als auch die der
Laschenlocher sind groGer als die Durchmesser
der Laschenschrauben. Bei der #ufBlersten Lage der
Laschenschrauben — beim Ziehen — lehnen dJdlese
sich nicht mit der zylindrischen Oberfliche an die
Lasche oder an das Schienenloch, sondern mit ihrer
Mantellinie.

Es besteht auch eine ansehnliche Entfernung zwi-
schen Schienensteg und Laschen im Interesse der
Kellwirkung der Laschen. Der Fall ist also gan:
anders als be{ der. Nieten in Triigerkonstruktionen.
Die Laschenschraube ist auBler der Beanspruchung
fiir Abscheren auch fiir Biegung und selbstredend
auf Zug beansprucht,

Lasche Schiene Lasche
S§a§ b 77
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Den Wert der von den Laschenschrauben aufzuneh-
menden Kraft .Cs” kann man wegen des komplizier-
ten Kriiftespiels am besten durch Versuche ermitteln.
Zu diesem Zweck haben wir mit den verlaschten
SchienenstiBen der Form 48 der MAV in der Amsler-
schen Festigkeitsmaschine Zugversuche durchgefiihrt.
Aus Diagrammen konnen der Wert des H" (La-
schenwiderstandes) und die tatsichliche maximale
Beanspruchung entnommen werden. Sie beziehen
sich auf normale Laschenschrauben von 34 kg’'mm?
Bruchfestigkeit und auf ein Spezialmaterial von
80 kg/mm? Bruchfestigkeit.

Es ist interessant, dle durch Versuche ermittelte
maximale Beanspruchung der Laschenschrauben mit
den aus zweischnittigem Abscheren berechneten
Kriften zu vergleichen. Die Laschenschrauben aus
normalem Material und einer Bruchfestigkeit von
34 kg/mm? kbnnen auch bei zwelschnittigem Absche-
ren e'ne Kraft von

2.4t ¢
SIY tT

9
aufnehmen, wobel r 980 kg'cm? ist.
In unserem Falle wiire .

. 3. 304
Sy ‘980 16,278 kg.

Es hiitten also bei H 20 Tonnen die Schrauben
16.728 + 20.000 36.278 kg

aushalten miissen. Dagegen sind bei den Zugversu-
chen im Durchschnitt nur bei 45—47 Tonnen Schrau-
benbriiche vorgekommen. Die Laschenschrauben
kdnnen also eine wesentlich groflere Zugkraft
aufnehmen als den auf zwelschnittigem Abscheren
berechneten Wert Shy.

Aus den Versuchen hat sich bestatigt, dull auch die
Laschenschrauben aus normalem Materfal eine gro-
lere Beanspruchung aufzunehmen fahig sind al;
beim stumpfen (verlaschten) Sto! des luckenlosen
Gleises die auf die Schrauben entfallende Kraft
.Cs".

Auller den Laschenschrauben aus normalem Material
haben wir auch mit Spezialschri.uben  Zugversuche
durchgefiihrt.

Mit Schrauben aus sproderem M:teria) ergaben sich
fir maximale Beanspruchung groflere Werte als die
fiir zwelschnittiges Abscheren berechneten. Es war
auffallend, daB Laschenschrauben aus Material Rro-
Berer Festigkeit gesprungen sind, Schrauben aus
zbherem Material dagegen vor der Zerstorung sich
verbogen haben.

Wiihrend der Versuche war an den Schienen-- und
Laschenlochern keine Einkerbung oder andere Ver-
formung festzustellen.

Die mit Nummer 1 bezeichneten Schrauben wurden
aus einem Material von 34 kg 'mm? Bruchfestigkeit.
die mit 5 bezeichneten aus einem Material von
80 kg'mm® Bruchfestigkeit hergestellt

Jahrgeng 1980

Rild 8
1 ‘ ] ' S —6; 1
Zerrevate. Hobume e aee | Bei \
ke dee R0 peeatte | ox 0 e,
Panctien A0 Lot ey | pipion. | 1o gy PR ermite 316
schrauben (Purch. schrauben Tonne telte Lerrains.
R d ) el featigheit %
Ho Tonwe
| [
]
34 40 20 16.278 | 36.278 | 46.000 | 128.8
680 20 37.870 ‘ 57.870 86.100 87
80 20 ' 56.800 73.600 73.600 95.8

Nachdem wir jene Kraft ermittelt haben, die Im
Stumpfstols (Verlaschung) beim  Anschlufy liickenlos
keschweifiter Schienen den aus Temperaturveriinde-
rungen cerstehenden Kraften entgegengewirkt haben,
kann man die Grille der beim  Anschlufi anzuwen-
denden Stollicke ermitteln.

Am zweckmalligsten ist, wenn man annimmt, daB
die von der T(-mpcrulurvrrandvrung verursachte Py
Kraft vom Laschenwiderstand H und vom Liingswi-
derstand p des Gleises auf einem z, langen Atmungs-
abschnitt aufgenommen wird, Zur Sicherheit wird
die Kraft Cs, der maximale Widerstand der Laschea-
schrauben, nicht berucksichtigt.

B den ungarischen Verhiltnissen kann man dle
Grofie der  anzuwendenden Stollliucke am  besten
ermitteln, wenn man fur p folgende Werte annimmt:

uber 0" . . | P

.o S kg'em
swischen0und —10°C . p

5—15 kg'cm, im
Durchschnitt 10 kg/em
unter —10C° | .oop 13 kg'cm

In diesem Falle, wenn man aus Sicherheitsgriinden
nur H 10 Tonner annimmt, so erhalt man fUr das
AnschlieBlen cu einem 24 m langen Gleisjoch folgen-
de h" Stofilucken
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Jahrgang 1060

" |
B
I

!* + 20 C* Neutraltemperatur h = 2 mm

' +sce . h=6 .

" +10C° " h=8 ,

+ s8C* " h=9%

Die Berschnung wurde auf Grund der Grafik auf

M4 : und der Werte ,p” Bild unten durchgetfiihrt.
Bel ung der errechneten Liicke wirkt nur

bel einer Temperatur unter —30C° eine Zugkraft
suf dia Laschenschrauben. Nach den .beschriebenen
Zugversuchen zerreiBen in der Verlaschung der
Form 48 der MAV Laschenschrauben in der Regel

_bel eéiner Zugkraft von Cs =46 —20 =26 Tonnen.

shp o

: 0

|
' ////// / L
"5 -

o

g
0 -30 tc*

Bet Wirkung einer Temperaturverinderung von 1C°
entsteht bel den MAV-Schienen Form 48 folgende
Kraft:
Pt=a+E-F=115-10-*.215.10°. 61.56 = 1.521 kg.
Die Kraft Cs = 28 Tonnen wiirde bei einer Tempe-
raturveriinderung von

26.000

1521

= 17C°

entstehen.

Da die Zugbeanspruchung der Laschenschrauben
_bel Anwendung obiger LiickengroBen erst bei —30C°
beginnt, wiirde ein Laschenri8 nur bei —30 + —17 =
—47 C° Temperatur entstehen.

Die nbtige Sicherheit ist also vorhanden, da in
Ungarn noch keine Temperatur unter —35 C° ge-
messen wurde.

Bei Anwendung der oben ausgerechneten Liicken
sollte, falls eine 24 m lange Anschluischiene auszu-
wechseln ist, was bei Neutrallemperatur durchzu-
filhren wire, die Verschraubung im anschlieBenden
lickenlosen Gleis in folgenden Liingen gelost werden:

bel einer Neutraltemperatur von + 20C° .. ... 7% m
+15C° .. ... 60 m
+10C°..... 42 m
+ 5C°..... 32 m

Es kann auch errechnet werden, bei welcher Tempe-
ratur sich die AnschluBschienen schlieen, Zum
Beispiel: im Falle einer neutralen Temperatur von
+ 15C°, bel der eine Liicke von 8 mm sein soll:

. F
At.a.1 + ——— =06
2.E.p
(a-E).A*. F
At.a-lop - =06
ol 2.E.p

Dabei ist a - E = 24.72
F = 61.56 cm?*
P = 8§ kg/cm?
1 = 1200 cm.

Daraus folgt: At= +15C°
temperatur 13 + 15 = 30C°.

also ist die Schiief-

In solchen Fillen wiichst die in dem Atmungsab-
schnitt und im anschlieBenden Gleisjoch entstehen-
de Temperaturkraft der Schiene auf

P = (60—30) - 1.521 = 45.65 Tonnen.

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Zugversuche und
obige Berechnungen bestiitigen die Erfahrungen meh-
rerer Eisenbahnen (DR, CSD und anderer), dag beim
AnschluB liickenlos geschweiBter Streckenteile keine
Dilatationsvorrichtung notig ist. Wenn am Ende
eines liickenlos geschweifiten Abschnittes ein isolier-
tes Gleisjoch vorhanden sein soll, kann das durch
Einfiigen je eines 24—36 m langen Schutzjoches
gelost werden.

Das Anschliessen von lickenlos
geschweissten Streckenteilen ohne
Atmungsabschnitt

Die liickenlos geschweiBten Gleise konnen auch so
angeschlossen werden, daB an den Enden keine Be-
wegung, also kein Atmungsabschnitt, entsteht.

Dieser Fall entsteht, wenn ein liickenlose. Strek-
kenteil mit einer Weiche oder einer Weichengruppe
verschweiBt wird. Solche Losungen sind auch auf
den Strecken der MAV bereits vorhanden. Um die
bei der SchweiBung entstehenden Nebenspannungen
auszuschlieBen, soll beim VerschweiSen de< Gleises
und der Weiche mit einer niedrigen Neutraltempe-
ratur gerechnet werden.

Diese Temperatur soll so bestimmt werden, da8 die
Summe der aus den Schweischrumpfungen entste-
henden Nebenspannungen ausgerechneter Temperatur
und der angewandten tatsichlichen SchweiBtempe-
ratur der iibrigen angewandten Neutraltemperatur
gleich sei.

Verwendete Literatur:

Prof. Dr. Raab: ,Ermittlung des lagerungsbedingten
Langsverschiebungswiderstandes eines Eisenbahnglei_-'
ses aus Beobachtungen bei der Temperaturatmung.
Eisenbahntechnische Rundschau, Heft 2/1937

Prol. Dr. Balthazdr Vdsdrhelyi: ,Vom liickenlosen
Oberbau.”

Bau— und Verkehrswissenschaftliche Mitteilungen.
Heft 1/1857

Prof. Dr. Josef Vaverka: Dilatatni styk dlouhych
kolejnic.”
Zeleznitni Technika, Heft 11/1957
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AUS DER ARBEIT DER KOMMISSIONEN

Die IIl. Kommission beriet die Abrech-
nungsvorschriften zum SMPS und SMGS

Vom 2. bis 9. April 1958 fand in Warszawa eine
Beratung der Kommission fiir tarifliche und okono-
mische Fragen des Komitees fir Eisenbahnverkehr
Uber die Abrechnungsvorschriften zum SMPS und
SMGS statt.

An der Arbeit beteiligten sich Delegationen von
den Ef{senbahnen der Volksrepublik Bulgarien, der
Demokratischen Republik Vietnam, der Deutschen
Demokratischen Republik, der Koreanischen Volks-
demokratischen Republik, der Mongolischen Volks-
republik, der Volksrepublik Polen, der Union der
Sozialistischen Sowjetrepubliken und der Tschecho-
slowakischen Republik.

Der Abstand zwischen dieser Kommissionsberatung
und der vorausgegangenen iiber die Abrechnungsvor-
schriften zum SMPS und SMGS betrug mehr als
dret Jahre. Deshalb waren notwendig gewordene
Veriinderungen und Ergiinzungen der Abrechnungs-
vorschriften zu iiberpriifen.

Den Beratungsteilnehmern lag ein Entwurf fiir eine
neue Fassung der Abrechnungsvorschriften vor, der
vom Arbeitsapparat der Kommission auf Grund von
Vorschligen der Mitgliedsbahnen ausgearbeitet wor-
den war. Dieser Entwurf und die Vorschlige der
Delegationen wurden im Verlauf der Tagung beraten.
Das Ergebnis war ein Entwur{ eines stabilen Textes
der Abrechnungsvorschriften, der durch das Komitee
fir Eisenbahnverkehr am 24. April 1959 bestitigt
wurde. Der stabile Text soll am 1. Januar 1960 in
Kraft treten.

Mit dem Inkraftireten des stabilen Textes werden
die Abrechnungen fiir die Beforderungsgebihren im
internationalen Giiterverkehr von den Transitbah-
nen und nicht wie jetzt von den Endbahnen ausge-
fertigt, unabhiingig davon, ob die Beforderungsge-
bihr fiir die Transitbahn vom Absender oder vom
Empfinger gezahlt wird. Durch das neue Verfuhren
dindert sich nichts an den Abrechnungsformularen
selbst.

Es wurde beriicksichtigt, dafi solches Verfahren mit
den Abrechnungen zwischen einigen Eisenbahnen
schon in der Praxis angewendet wurde. Offensicht-
lich ist es, dal die Transitbahn die Beforderungs-
geblihr auf der eigenen Bahn genuuer als die End-
bahn bestimmen kann. Die Transitbahnen haben
auflerdem die Moglichkeit, bei der Berechnung Bin-
nentarife anzuwenden und konnen auch auftretende
Nebengebiihren in die Abrechnung cinschlieen

Die Zusammenstellung erganzender Abrechnungen
oder Umrechnungslisten wird dadurch nicht mehr
notwendig, auch wird der Umlauf der Geldmittel

DES KOMITEES

zwischen den
werden. *

interessierten Liindern beschleunigt

Die Beratungsteilnehmer priiften unter anderen Fra-
gen auch die Hohe der Vergiitungen an die Verkehrs-
biiros fiir den Verkauf von SMPS—Fahrkarten.
Einige Delegierte vertraten die Meinung, daB die zur
Zeit gewdihrte Vergiitung zu hoch sei. Die Beratungs-
teilnehmer wendeten sich an das Komitee fiir
Eisenbahnverkehr mit der Bitte, dies zu studieren
und unter Einbeziehung der Mitarbeit der Mitglieds-
bahnen eine Klarung herbeizufiihren.

Experten bericten Typen
von Behdltern und Klimaanlagen

Die VI. Kommission des Komitees fur Eisenbahnver-
kehr hsatte vom 24. bis 28. Midrz 1959 nach Warszawa
ecine Expertenberatung einberufen, die sich mit der
Vereinheitlichung der Behilter zur Beforderung von
Giutern im direkten internationalen Verkehr be-
schaftigte.

Dir Hauptaufgaben der Beratung waren die Ausar-
beitung von Empfehlungsentwirfen iliber die Ver-
ecinheitlichung der Behialter und des Arbeitsplanes
fur die weitere Arbeit auf diesem Gebiet.

An der Beratung nahmen die Vertreter der Eisenbah-
nen der Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen
Demokratischen Republik, der Volksrepublik Polen,
der Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken und
der Tschechoslowakischen Republik teil,

Durch die Beratung wurden die Abmessungen und die
technischen Bedingungen fur die Projektierung ein-
heitlicher Behalter ausgearbeitet.

Die Ausarbeitung der Hauptparameter, der techni-
schen Bedingungen und der Skizzenentwirfe fiir
cinheitliche Behalter fur die Beforderung auf offenen
I'shrzeugen ubernahmen div Eisenbahnen der UdSSR
und fur einheitliche rollbare Klevinbehilter die
Eisenbahnen der DDR.

Unter Berucksichtigung des Bedarfs an  Behaltern
mit groer Tragfahigkeit empfahl die Expertenbe-
ratung, die Anwendungsmoglichkeit von Bcehilteran-
hdngewagen zu studicren und erbat dazu Vorschlage
von den Mitgliedseiseabahnoen.

* *
]

Vom 9. bix 11, April 1839 fand in Warszawa cine
Expertenberatung  der VI Kommission uber  die
Auswahl von Klimaanlagen fur Reisczugwagen und
von Kuhlanlagen fur Speisewagen statt,
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nahmen Experten der Eisenbahnen
e Volksrepublik, der Deutschen De-

Republik, der Volksrepublik Polen, der
Sostalistischen Sowjetrepubliken und der
. ischen Republik teil.

eines Vortrages der Eisenbahnen d-r
nach Informationsberichten teilnehmen-
] hnen wurde der durch den Arbeitsappnrat
V1 Kommission ausgearbeitete Empfehlungsent-
_“'-l tiber die Hauptparameter von Klima— und
nlagen fiir Reisezugwagen und von

fir Speisewagen im internationalen

"!‘vuh-u behandelt.

“ Beratungstelinehmer empfahlen, diesbeziigliche
Shemen in den Plan der gemeinsamen wissenschaft-
Nehen Forschungsarbeiten aufzunehmen.

Tmnq der VI. Kommission

VYem 1. bis 12. Juni 1959 fand in Warszawa eine
. Tegung der VI. Kommission des Komitees fiir Eisen-
.gehaverkehr statt. An der Beratung der V1. Kommis-
nahmen Vertreter der Eisenbahnen der Volks-
sepublix Bulgsrien, der Ungarischen Volksrepublik,
der Deutschen Demokratischen Republik, der Volks-
sepublik China, der Koreanischen Volksdemokrati-
schen Republik, der Volksrepublik Polen, der Ru-
minischen Volksrepublik, der Union der Sozialisti-
sehen Sowjetrepubliken und der Tschechoslowaki-
schen Republik tefl. Als Giiste der Kommissionsta-
gung waren ein Vertreter des Rates fiir gegenseitige
Wirtschaftshilfe sowie zwei Vertreter der UIC
snwesend.

Die Behandlung der Tagesordnung erfolgte in vier
Unterkommissionen. Die 1. Unterkommission befalite
sich mit den Wagenbegrenzungslinien und Lichtraum-
profilen, die II. Unterkommission mit der Verein-
heitlichung der Wagen, die III. Unterkommission
mit der Vereinheitlichung der Wagenteile, die IV.
Unterkommission mit der Vereinheitlichung selbst-
tiitiger Bremsen und der automatischen Kupplung.
In Ubereinstimmung mit der angenommenen Tages-
ordnung wurden in den Unterkommissionen die Be-
richte der Mitgliedsbahnen iiber die Durchfiihrung
der auf der Leningrader Tagung vom 7. bis 26. Mai
1988 festgelegten Aufgaben angehdrt. Die vorgelegten
technisch-wissenschaftlichen Referate und Korrefe-
rate wurden den Unterkommissionen zum Studium
und zur Auswertung fiir die Abfassung von Be-
schluf8— und Empfehlungsentwiirfen rechtzeitig iber-
geben.

In der I Unterkemunission wurden untersucht:

1) Eantwirfe der oberen Begrenzungen der Lichtraum-
profile fir die elektrifizierten Strecken der
08ShD—Mitgliedsbahnen;

2) theoretische und experimentelle Arbeiten zur
Feststellung der r#umlichen Verschiebung der
Fahrieuge im Betrieb bel unterschiedlichen Fahr-
geschwindigkeiten;

3.) zusiitzliche erhohte Anforderungen an das Licht-
raumprofil 1-SM hinsichtlich der Freihaltung
eines Raumes filr Bauten und Einrichtungen:

4.) Priizisierung und Anderung der MaBe der Wagen-
begrenzungslinien 0-WM und 1-WM und Hin-
weise fiir ihre Anwendung.

Die Mehrheit der OSShD—Mitgliedsbahnen beendete
die Untersuchungen zur Feststellung der Durchfahrt-
moglichkeit der Strecken fiir Fahrzeuge mit den
Wagenbegrenzungen 0-WM und 1-WM und hat mit
dem erforderlichen Umbau begonnen. Das Komitee
wurde deshalb gebeten, in niichster Zeit eine zusam-
menfassende Ubersicht {iber den Stand des Lichtraum
profils auf dem Netz der OSShD—Mitgliedsbahne
auszuarbeiten und an die Mitgliedsbahnen zu ver-
senden.

Die Mitgliedsbahnen werden gebeten, Rekonstruk-
tionsplane fiir den Umbau aller wichtigen Strecken
fir den DurchlaB von Fahrzeugen mit der Wagenbe-
grenzungslinie 0-WM und der fiir den internationa-
len Verkehr bestimmten Hauptlinien nach dem
Lichtraumpro(ll 1-SM auszuarbeiten.

Die Tellnehmer der Tagung hielten es fiir zweckmii-
0ig, eine einheitliche Form und einheitliche Termine
fir die Berichte der Mitgliedsbahnen {iber den Ver-
lauf der weiteren Arbeiten in dieser Richtung fest-
zulegen sowie die UIC zu informieren und dort
vorzuschlagen, die Frage der Einfilhrung von erwel-
terten Lichtraumprofilen und Wagenbegrenzungslinien
auf den ihr angehorigen Eisenbahnen zu untersuchen.

Zur Frage der oberen Begrenzungen des Lichtraum-
profils bei clektrifizierten Strecken wurde das Ko-
mitee gebeten, die VIII. Kommission mit der Ausar-
beitung einer Empfehlung fur den Sicherheitsabstand,
abhiingig von der Stromspannung, bei den OSShD—
Mitgliedsbahnen zu beauftragen. Bis zur Erledigung der
Aufgabe fiir die VIII. Kommission wurden die oberen
Umgrenzungen des Lichtraumprofils fiir die elektrifi-
zlerten Strecken mit Oberleitung provisorisch und in
zwei Gruppen getrennt festgelegt. Zur ersten Gruppe
gehoren die Eisenbahnen der Volksrepublik Bulga-
rien, der Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen
Demokrutischen Republik, der Koreanischen Volks-
demokratischen Republik, der Volksrepublik Polen,
der Rumiinischen Volksrepublik und der Tschecho-
slowakischen Republik: zur zweiten Gruppe die
Eisenbahnen der Volksrepublik China, der Mongo-
lischen Volksrepublik und der Union der Sozialisti-
schen Sowjetrepubliken. Es wurde fir notwendig
gehalten, in der Zukunft eine maximale Annidherung
der Begrenzungen bei beiden Gruppen anzustreben.
Unter Beriicksichtigung der Bedeutung der theore-
tischen und experimentellen Arbeiten Uber die
raumlichen Verschiebungen der Fahrzeuge hielten es
die Teilnehmer der Tagung fur wiinschenswert zu
empfehlen, die damit verbundenen Arbeiten spite-
stens im Jahre 1960 abzuschlieGen.

Es wurde beschlossen, einige Prizisierungen der
Wagenbegrenzungslinien nach dem Studium auf der
nichsten Tagung zu untersuchen.

Die Beratung empfahl, dati die nichste PPW-Bera-
tung veranlaBt wird, besondere Markierungen der
Begrenzungsiinien 0-WM und 1-WM fiir Fahrzeuge
einzufiihren.
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Dis I1. Unterkeommission untersuchie feigende Fragen:

1) Vereinheitiichung der Grundparameter und Abmes-
sungen der 4-achsigen Kesselwagen und deren
Ausrlistung;

2) Vereinheitlichung der Abmessungen 4-achsiger
gedeckter Giiterwagen:

3) Wah! der Type und der Parameter fur Klima—
und Zwangsbeliiftungsanlagen in Reisezugwagen
sowle Kilhlanlagen in Speisewagen des internatio-
nalen Verkehrs;

4.) Vereinheitlichung der Behiilter und Paletten fiir
den direkten internationalen Giterverkehr:

5.) Vereinheitlichung der Abmessungen des Wagen-
kastens und der Abteile des ieisczugwagens
Typ B;

6.) Vereinheitlichung der Parameter fir cinen Rei-
sezugwagen des Typs B mit Liegepliitzen und
dessen Einrichtungen.

Auf der Beratung wurde die Empfehlung angenom-
men, den 4-achsigen Kesselwagen mit elnem Raumin-
halt von 60 m' fiir die Beforderung von Erdol und
Erdblprodukten im internationalen Verkehr zu
vereinheitlichen.

AuBlerdem wurden die Einrichtungen von 4-achsigen
Kesselwagen vereinheitlicht.

Die Beratungstellnehmer hielten es fiir zweckmadiig,
in dem Plan der V. Kommission des Komitees das
Studium der technisch-okonomischen ZweckmiBigkeit
bei der Anwendung von 4-achsigen Kesselwagen mit
einem Rauminhalt von 75 m?® fir die Beforderung
von Erdolprodukten von geringem spezifischem Ge-
wicht vorzusehen.

Die Tagungsteilnehmer iiberpriiften die Frage der
Vereinheitlichung von 4-achsigen gedeckten Guter-
wagen mit einer Tragfihigkeit von 60 t. Es wurden
zwel Typen festgelegt: Typ A mit cinem Gesamt-
rauminhalt des Wagenkastens von mindestens 120 m',
Typ B mit einem Gesaintrauminhalt des Wagen-
kastens von mindestens 80 m*. Des weiteren soll
dieser Wagen mit zwei Turoffnungen je Seitenwand
von mindestens 2000 < 2000 mm oder mit einer
Tiroftnung je Seitenwand von mindestens 2000 -
4000 mm versehen sein.

Um gunstige sanitire und hygienische Bedingungen
fir die Heisenden im internationalen Verkehr
wihrend lhres Aufenthaltes in den Zugen zu schaf-
fen, wurde empfohlen, dal, abhangig von den kli-
matischen Bedingungen, Heisezugwagen des inter-
nationalen Verkehrs mit Klimaanlagen oder mit
Zwangsbelliftungsanlagen und Speisewagen mit Kuhl-
anlagen filr Speisen und Getrinke ausgerdstet wer-
den sollen. Die Beratung arbeitete technische Be-
dingungen dafiir aus.

Aullerdem wurde es fir zweckmiig erachtet, in den
Plan der wissenschaftlichen Forschungsarbeiten The-
men zur Ausarbeitung von zuverlidssigen Typen der
Klima— und Zwangsbeliiftungsanlagen aufzunchmen.
Nach Uberpriifung eines BeschluBientwurfs iber dic
Vereinheitlichung der Behilter und Paletten fur den
direicten Internationalen Verkehr wihrend ciner
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Ubergangsperiode wurde die Verwendung ﬁ’,
der Behiiltertypen empfohlen:

Typ 1 — Kleinbehiilter mit einer Tragfihigkeit w‘ <3
1—1,5 t, Nutzrauminhalt 1—3 m?;

Typ 2 — Mittlerer Behiilter mit einer Tragfihighelt
von 2,5—3 t, Nutzrauminhalt 4,5—8 m?;

Typ 3 — Groflbehiilter mit einer Tragfihigkeit vea
5 t, Nutzrauminhalt 7—15 m?.

Dariiber hinaus wurde es fur zweckmiifig gehalten,
in der nichsten Zeit neue Typen von eirheitlichen
Behiltern zu schaffen, die kiinftig alle Mitglieds-
bahnen bauen werden. Fiir diese zu bauenden Behll-
ter arbeiteten die Beratungsteilnehmer technische
Bedingungen aus, die dem Eisenbahnverkehr und dema
Kraftverkehr entsprechen.

Es wurde ein Empfehlungsentwur{ iiber die Grundab-
messungen des vereinheitlichten Reisezugwagens 1
Typ B mit Sitz— oder kombinierten Sitz’/Liegepliitzen
ausgearbeitet. Es wurde empfohlen:

|
Linge des Wagens iiber Puffer . 24 000 mm
l.ange des Wagenkastens etwa 23 700 mmr ,
Wagenbreite . . . . . . . " 2800 mm i
Abteilbreite mindestens 2000 mm i
Scitengangbreite ' 710 mm :
k)
Zahl der Abtcile und Sitzplitze: !
a) Sitzwagen 1. Klasse i
Zahl der Abteile ... 9 :
Zahl der Sitzplatze 9X6 - 54
b) Sitzwagen 2. Klasse
Zshl der Abteile . . . . . . . . . . . . 10
Zahl der Sitzplatze . . . . . . . 10X8 = 80
¢) Sitzwagen 1.°2. Klasse (kombiniert)
7ahl der Abteile 1. Klasse . . . . . . . . ¢
Zah! der Abteile 2. Klasse . . . . . . . . &
Zahl der Sitzplatze 1. Klasse . . 4 x6: 24
Zahl der Sitzplatze 2. Klasse . . 5 X8 = 40

zusammen 64

AuBerdem werden fir die kombinierten Sitz'Liege-
wagen folgende Empfehlungen gegeben:

Der kombinierte Sitz Licgewagen entspricht in seinem
Grundris dem Reisczugwagen Typ B 1. Klasse bzw.
1.2, Klasse.

Anzahl der Abteile . . . . . . . . . . .. 9
Anzahl der Sitzpliatze . . . . . . . 8 <8 - 1M
Anzahl der Liegeplitze maximal 8 <86 5

Die Abteile werden ausgeristet mit 6 gepolsterten
Licgeplitzen, je 3 iibercinander an jeder Wand des
Abteils. Die mittleren Liegeplitze konnen bel Ver-
wendung des Wagens als  Sitzwagen nach untea
geklappt werden und dienen dann als Gepiickablage.
Es wurde auch die ZweckmiiBigkeit von liéngeren
Wagen im internationalen Verkehr untersucht.

Die Beratungsteilnehmer der 111, Unterkcmmission

uarbeiteten eine Reihe von BeschluBientwiirfen aus
gnd legten technische Bedingungen fiir die Pro-
jektierung der Wagenteile fest,

p
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itlichung der Ausbesserung und Re-
von Wagen, die Im internationalen Ver-
n, wurde beschiossen, eine einheitliche
auszuarbeiten:

"Peshnologie fiir die Untersuchung, laufende Aus-

und Restaurlerung von Reisezugwagen

ouf den Bahnhofen und in den Bahnbetriebswer-

wx/ ..

. M) Technologle tiir die Untersuchung und laufende

- Ausbesserung von Giiterwagen bei den technischen
Untersuchungsstellen der Bahnhofe sowie Techno-
logie der Entseuchung der Giiterwagen;

@ Technologie der Ausbesserung von Radsiitzen.

@ Technologle der Ausbesserung von Tragfedern;

& Technologie der Ausbesserung von Schraubkupp-
lungen;

f) Technologie der Ausbesserung von Achslagern
‘und Achslagergehiiusen (Wiilz— und Gleitlager).

Die mit der Ausarbeitung beauftragten Mitglieds-
bahnen werden dafiir ihre Vorschlige bis zum
1.4.1060 an das Komitee senden.

Auf dem Gebiet der Vereinheitlichung der Wagen-
telle wurde vorgeschlagen, die Grundabmessungen von

1) flachen und kugelformigen Drehpfannen fir Gii-
terwagen,

1) flachen Drehpfannen fiir Reisezugwagen,

3.) Gleitstilcken
3u vereinheitlichen.

Die Beratung nahm die erganzten und prizisierten
Bedingungen fiir die Projektierung der Drehgestelle
von Giliter—~ und Reisezugwagen an. Diese Bcdin-
gungen werden nach ihrer Bestitigung als eine
Grundlage fiir die Ausarbeitung der Entwiirfe von
vereinheitlichten Drehgestellen fir den internatio-
nalen Verkehr dienen.

Es wurde vorgeschlagen, einige Fragen, wii: zum
Beispiel die Mcthodik der Berechnung der Achswel-
len und der Lebensdauer von Rollenachslagern, durch
die V. Kommission den wissenschaftlichen Instituten
zur weiteren Ausarbeitung zu libergeben.

Die Tellnehmer der IV. Unterkommission stimmten
dem korrigierten Wortlaut eines Entwurfs uber dic
technischen Bedingungen fur die einheitliche Brimse
fir Fahrzeuge, die in Giiterzugen mit einer Geschwin-
digkeit von 120 km/h und in Relsezigen mit ciner
Geschwindigkeit von 160 km h verkehren, zu.

Als eine Empfehlung wurde auch die chemische Zu-
sammensetzung des Materials metallischer Brems-
klotze ausgearbeitet.

Im weiteren crarbeitete die Tagung den Entwurf
der Methodik zur Berechnung des Bremsgewichtes
und des Bremsdruckes sowie die Charakteristik des
Bremssystems fur Wagen im internationalen Verkchr.
Jede OSShD—Mitgliedsbahn wird fur ihre Fahrzeuge,
dle im direkten internationalen Verkehr auf den
Spurweiten 14335 mm oder 1524 mm eingesetzt sind,
bis zum 1.1.1960 Tabellen mit der Angabe des
Bremsgewichtes und des Bremsklotzdruckes in Ton-
nen aufstellen.
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Das Komitee fur Eisenbahnverkehr wird eine Samm-
lung der Tabellen der Mitgliedsbahnen vornehmen.
Die Tabellen werden von den Bahnen als Anleitung
cur praktischen Arbeit bei der Ermittlung der
Bramskraft der Zuge, die sich aus Wagen der
OSShD—Mitgliedsbahnen zusammensetzen, benutzt
werden. *

Unter Berucksichtigung der Forderingen des moder-
nen Eisenbahnbetricbes sowie aller Betriebserfahrun-
Ren mit den bisher verwendeten Typen automatischer
Kupplungen wurden die in Leningrad angenommenen
technischen Bedingungen fiir die automatische Ein-
heitskupplung priizisiert und erginzt. Der Entwurf
stellt cine einheitliche Grundlage filr die weitere
Projektierung dar.

Expertenberatung der Viil. Kommission
iber VT- und Dieselzige

Vom 14. b's 1i April 1959 fand in Warszawa eine
Expertenberatung der VIII. Kommission statt. An
der Beratung nahmen Vertreter der OSShD—Mit-
gliedsbahnen und der Fahrzeugindustrie aus der
Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen Demokra-
tischen Republik, der Volksrepublik Polen, der UdSSR
und der Tschechoslowakischen Republik teil.

Die Teilnchmer an der Beratung behandelten:

1) einen Empfehlungsentwurf uber die Zeitfolge
und das System der Ausbesserung von VT—Ziigen
und Dieselloks,

2.) Empfehlungen iber die Parameter und Konstruk-
tion von VT—Ziugen fur verschiedene Einsatzver-
hédltnisse,

Zum ersten Punkt wurde c¢in von den polnischen
Fisenbahnen ausgearbeiteter  Empfehlungsentwurf
uber Ausbesserungs— und Unterhaltungsvorschriften
fir Verbrennungstriecbwagen und Verbrennungstrieb-
wagenziige behandelt, Dieser Entwurf wurde unter
Beriicksichtigung der Bemerkungen der Vertreter der
Eisenbahnen in c¢inem Unterausschufl, an dem sich
Vertreter der MAV, DR, PKP und CSD beteiligten,
korrigiert und dann durch die Beratung angenommen.
Es werden industrielle Ausbesserungsmethoden, so
die Austauschbarkeit von Aggregaten und Teilen zur
Herabsetzung der Ausbesserungskosten und Aufent-
baltszeiten, und unter Beachtung der praktischen
Frfahrungen der Eisenbahnen folgende Ausbesserun-
gen und Prifungen empfohlen:

nach ewmner Laufleistung von

Tagliche Untersuchung - -

Vorbeugungsuntersu-

chung . 3000— 5000 km —
kleine  Fristausbessc-

rung P 10000— 15000 km 1 60 Zyklus
Krobie Fristausbesse-

rung Lo 50000— 75000 km 1 12

Zwischenausbesserung  100000—150000km 1 6
mittlere  Ausbesserung  200000—300000 km 1 3
Hauptausbesserung . 600000—800000 km 1 "
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Ia den Emplebiungen werden der Arbeitsumfang bei
den verschiedenen Ausbesserungsarten angegeben,
ferner Hinweise fiir ausfhrliche Vorschriften fir
die Ausbesserungen gegeben.

Unter Punkt eins wurde auch der vom Arbeitsappa-
rat der VIII. Kommission ausgearbeitete Empfeh-
lungsentwurf fiir das System und dle Zeitfolge von
Ausbesserungen an Diesellokomotiven behandelt. Die
Korrektur des Entwurfes erfolgte in einem Unter-
ausschuB, an dem die DR, PKP, SZD und CSD teil-
nahmen. Die durch die Beratung einstimmig ange-
nommenen Empfehlungen spiegeln die Erfahrungen
der tellgenommenen Eisenbahnen und vor allem die
reichen Erfahrungen der Eisenbahnen der UdSSR
wider. Besonders wirksam konnen sie bei solchen
Elsenbahnen sein, bei denen Ausbesserungssysteme
noch nicht bestimmt sind. Dort geben sie die Moglich-
keit, das vollkommenste Ausbesserungssystem zu
withlen.

Es werden folgende planmiiige Untersuchungen und
Ausbesserungen von Diesellokomotiven empfohlen:

: Laufleistung ‘ . o \
‘Toﬂ des  n tageend ’L Rangierdienst ||. :"I"‘ haw
! Zyklus Zugdienst. ' in Std. onaten

! Km |

i
1 : ,
Vorbeugungs- :
untersuchung |1 144' 3— 4 140— 200 '7—15
' ! Tage
kleine Frist- |

ausbesserung '1'24 20— 25 1200— 1800 ‘ 2--3

Monate
groBe Frist- :
ausbesserung |16 80—100 3600— 5400 6—9

Monate
Zwischenaus- 1 ‘
besserung 13 160—200 7200—10800 12—18

Monate
Hauptausbes-

serung 1 480—600 30000 1500
} Tage

In den Empfehlungen sind ausfiihrliche Angaben
iiber die auszufiihrenden Arbeiten eingeschlossen.

Es wird empfohlen, die Hauptausbesserungen und in
einzelnen Fallen auch die Zwischenausbesserungen
in den Ausbesserungswerken vorzunehmen. Sie sind
fiir die Hauptausbesserungen mit allen notwendigen
Einrichtungen ausgeriistet. Nach Bedarf konnen eini-
ge Ausbesserungswerke die Herstellung von Ersatz-
tetlen iibernehmen.

Die Zwischenausbesserungen und groBen Fristausbes-
serungen sowie die kleinen Fristausbesserungen und
Vorbeugungsuntersuchungen sind in -<en groseren
Bahnbetriebswerken auszufiihren, denen die Diesel-
lokomotiven zugeteilt sind.

In anderen Betriebswerken werden nur kleine Aus-
besserungen und Vorbeugungsuntersuchungen ausge-
fihrt.

So ergeben sich 3 Typen von Werken fiir die Ausbes-
serung von Diesellokomotiven. Die Empfehlungen
enthalten auch Hinweise iber die Organisation der
Ausbesserung. AuBlerdem wurden die Prinzipien der
Anordnung der Raw und Bw beim Ubergang auf
die Dieselzugforderung festgelegt.

Unter Punkt zwei wurde ein vom Arbeitsapparat der
VIIl. Kommission ausgearbeiteter Empfehlungsent-
wurf{ iber diec Hauptdaten und Konstruktion der
VT—2Zuge fur verschiedene Einsatzverhiltnisse iiber-
praft.

Bei der Behandlung der Empfehlungen kamen die
Vertreter der Eisenbahnen zu einheitlichen Auffassun-
gen Uber die Hauptdaten der VT—Zige und beriick-
sichtigten die Notwendigkeit der Herabsetzung der
Typenzahl, die Vervollkommnung der Konstruktion
und die Organisierung einer Massenherstellung. An
der Diskussion nahmen auch die Vertreter der Fahr-
zeugindustrie teil.

Es werden folgende Typen von VT—Zigen empfoh-
len:
I. fur den Vorort— und Nahverkehr

I1. fur die Nahverkehrstrecken mit geringen Reise-
stromen

III. fur den Fern— und internationalen Verkehr

Teochnische Daten der empfohlenen VT—Zlige:

Grunddaten Typ 1 | Typ 11 Typ 1II ]
I
Spurweite mm . 1435 1524 1435/1524 1435/1524
Zugzusammensetzung "1 Tricbw. { 1 Beiw.*) '1 Triebw. ! 1 Beiwag. 1 Tricbw. ¢ 2 Beiw.
t 1 Triebw. t 1 Triebwagen
Leistung der Kraftmaschinen PS . 400—600 180—200 700-—9800

Lagerung des Motors . Unterflurmotor Unterflurmotor im Drehgestell
Kraftiibertragungsart | hydr, od. hydrome- i mechanisch od. hydro- hydr. oder hydrome-
chanisch - mechanisch chanisch

Wagenlinge iiber Puffer in mm 24 000 ! 13550 24 000
Wagenkastenbreite mm . 2850.3100 | 3080 ! 2850/3100
Wagenhohe mm . . . . . . . . 3600'3850 , 3400 3600/4000
Dienstgewicht eines Triebw. in t 37 39 15 48.50
Dienstgewicht eines Beiwagens in t 2830 9.8 3234
Hochstgeschwindigkeit km'h . . . 120 80 140—160
Spezifische Leistung in PS/t L 178—11874—11.1 7,6-—8.1 8.7—11,2'83—106
Sitzplatzgewicht in kg . 380/350 220 800'730
*) Eine ardere Zuxammensetzung ist auch moglich

Anmerkung Im Zihler sind die technischen Dalen fur Wagen der Spurweite 14338 mm und im Nente. fur Wagen def

Spurweite 164 mm angegeben.
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CGeunddaten ist eine ausfiihrliche Be-
Hauptbeuteile der Maschinenanlagen
baulichen Tetles gegeben.

immung aller Tellnehmer—Eisenbahnen
itigung durch das Komitee fiir Eisen-
wird der Entwurf der 3. Sektion Trans-
penbau bei der Stindigen Kommission des
&muche und technisch-wissenschaft-

narbeit suf dem Gebiet des Maschi-
Spezialisierung der Projektierung
vorgelegt.

bl. erste Tagung der Kommission
¢ 'Kroftverkehr und Strassenwesen
Kommission)

Apﬂl 1969 fand in Warszawa die erste Tagung
Kemmission fiir Kraftverkehr und StraBSenwesen
statt. Die Fachtagungen im Jahre 1957 in Sofia
: in Berlin trugen noch nicht den Charakter
olmer stindigen Organisation, und auBerdem nahmen
'@B den Beratungen nur die Delegationen europlii-
"gaher soxislistischer Linder teil.

An der ersten Tagung der XI. Kommission nahmen

" @i Delegationen der Volksrepublik Bulgarien, der
Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen Demo-
Mratischen Republik, der Volksrepublik China, der
Koreanischen Volksdemokratischen Republik, der
Mongolischen Volksrepublik, der Volksrepublik Polen,

* der Rumiinischen Volksrepublik, der Union der So-
slalistischen Sowjetrepubliken und der Tschechoslo-
wakischen Republik teil.

Unter Benutzung der Unterlagen, die auf Grund des
Beschlusses der Berliner Tagung vorbereitet waren,
nahmen die Beratungsteilnehmer die Tagesordnung
an, auf der folgende Fragen standen:

1. Zentralisierte Beférderung von Giitern der Volks-
wirtschaft durch den offentlichen Kraftverkehr.

3. Internationaler StraSenverkehr zwischen den so-
zslalistischen Lindern. Uberpriifung der interna-
tionalen Vertriige und Konventionen {iber ihre
Anwendbarkeit in den sozialistischen Liindern.

3. Arbeitsordnung der Kommission fir Kraftverkehr
und Straflenwesen.

4. Arbeitsplan der Kommission fiir 1959,

Der durch das Ministerium fir Kraftverkehr und
StraBenwesen der RSFSR fiir die Beratung ausgear-
beitete Bericht: ,Zentralisierte Befdrderung von
Gltern durch den Uffentlichen Kraftverkehr” wies
darauf hin, daB in der UdSSR im Jahre 1951 mit der
sentralisierion Beflrderung von Giitern durch den
Kraftverkehr begonnen wurde. Mehr als 274 Millio-
nen Tonnen Gliter wurden so im Jahre 1988 befdr-
dert. In Moskau wurden 1838 durch den zentralisier-
ten Kraftverkehr 65 Prozent der fiir den Stidiebau
bestimmten Baustoffe, 50 Prozent der Giiter fiir die
- Stadtwirtschaft, 33 Progent der Giter fiir die Han-
. delsorganisationen befdrdert. Rund 70 Prozent der
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Giiter wurden durch ihn von den Eisenbahnstationen
abgefahren.

Im Jahre 1956 betrugen die Selbstkosten je t/km
im Sffentlichen Kraftverkehr cirka 38 Prozent we-
niger als im Werk-Kraftverkehr.' ¢

Die Stellungnahmen der Delad_chn bewiesen, das
auch in anderen sozialistischen Liindern groSe Kr-
fahrungen hinsichtlich der Organisierung zentrali-
sierter Befirderungen vorhanden sind:'Die OSShD—
Mitglieder wurden deshalb gebéten; systemhatisch
Mitteilungen an das Komitee iiber folgéhde Pragen
Zu machen:

a) Methodik fiir die betriebswirtschaftliche Analy-

se, die bei der Vorbereitung der. Organisierung
zentraler BefSrderungen von verschiedenen Giiter-

arten notwendig ist,

b) Methodik fiir die Ausarbeitung von Arbeitsplii-
nen fiir die Fahrzeuge,

c) Organisierung des Dispatcherdienstes wwto der
Dokumentation fiir die Berlchtenuuun'en und
Abrechnungen.

AuBerdem empfiehit die Tagung den OSShD—Mitglie-
dern, die Erfahrungen der UdSSR und der anderen
Mitglieder auf dem Gehiet zentralisierter Giiter-
beftrderungen unter Beriicksichtigung der bUrtlichen
Bedingungen in jedem Land auszunutzen.

Das Ministerium fir Verkehrswesen der Volksre-
publik Polen hatte einen Bericht ,Uberpriifung detr
internationalen Vertriige und Konventionen auf dem
Gebiet des StraBenverkehrs zu ihrer Anwendung in
den sozialistischen L#ndern” ausgearbeitet. In die-
sem Bericht wurden 11 internationale Ubereinkommen
gepriift. Es handelt sich dabei um folgende:

Konvention iiber den StraBenverkehr, Protokoll {iber
die Strafenzeichen und Signale,

Allgemeines Ubereinkommen iiber die Skonomische
Reglementierung des internationalen Kraftverkehrs
und den Standard der Vorschriften,

Konvention iiber die internationalen Giiterbeférde-
rungen im Kraftverkehr,

Europiiisches Ubereinkommen iiber die internationale
Beforderung gefiihrlicher Giiter,

Zollkonvention iiber den internationalen Giterkraft-
verkehr unter der Verwendung von TIR—Heft—
VerschluB,

Zollkonvention iiber die zeitweilige Einfuhr von
Strafentransportmitteln fiir Handelszwecke,

Zollkonvention iiber Behiilter,

Konvention {iber die Besteuerung von StraBentrans-
portmitteln fir die BefSrderung von Personen
und Giitern im internationalen Verkehr,

Konvention iber die Besteuerung privater StraBen-
transportmittel, die Im internationalen Verkehr
benutzt werden

und andere. —
Die angegebenen internationalen Vorschriften tragen

vorwiegend den Charakter administrativ-konomi-
schee oder Juch zivilrechtlicher Normen, die den

e- Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3

21



Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 1

s Zeitschrift der OSSRD

Jahrgang 1900

sormalen Rahmen fir ein einheitliches Verfahren bel
der praktischen Durchfiihrung oder Kontrolle inter-
nationaler Befirderungen im Kraftverkebr festlegen.
Im Vortrag wurde auf die notwendige Festlegung des
entsprechenden Rahmens, in dem BefSrderungen des

internationalen Kraftverkehrs zwischen den soala- -

Hstischen Lindern geleistet werden kidnnen, hinge-
wiesen.

Nach einer Diskussion gelangten die Beratungssteil-
sehmer zu der SchluBfoigerung, daB es unter Be-
riicksichtigung der stindig wachsenden Rolle der
internationalen Beforderungen durch den Kraftver-
kehr und der Vereinheitlichung der internationalen
Vorschriften notwendig ist, sich mit folgenden
Empfehlungen an die OSShD—Mitglieder zu wenden:

1. Es wird als zweckmiiBig betrachtet, eine Exper-
tenarbeitsgruppe zur Unterstiitzung belm Studium
dieser Fragen zu bilden.

Die Arbeitsgruppe hat den Bericht Uber ihre Titig-
keit auf der nichsten Sitzung der Kommission fiir
Kraftverkehr und StraSenwesen vorzulegen.

3) Es wird empfohlen, im Jahre 1859 zweiseitige
Abkommen (iber die internationale Beftrderung von
Giitern und Reisenden im Kraftverkehr zwischen
den interessierten OSShD—Mitgliedern abzuschlie-
flen, wobel sie gebeten werden, In diesen Abkom-
men die fir sle annehmbaren Bedingungen fiir die
Durchfiihrung solcher Beforderungen aus den ent-
sprechenden, vom BinnenverkehrsausschufS der Euro-
plischen Wirtschaftskommission der UNO ausge-
arbeiteten Konventionen und internationalen Vor-
schriften zu berticksichtigen.

Auf der 1. Tagung hat sich die Kommission mit fhrer
Arbeitsordnung beschiiftigt. Dabel war zu berlick-
sichtigen, daB sich die XI. Kommission als einzige Xom-
mission im Komitee flir Eiseabahnverkehr der OSSHhD
mit allen Fragen des Kraftverkehrs und StraSen-
wesens befaBt.

Die XI. Kommission wird |hre Arbeit gemi8 dem
fur das Komitee der OSShD festgelegten Statu. und
Reglement sowie entsprechend der in den Beschliissen
der Ministerkonferenz gegebenen Anweisung organi-
sieren.

Im Arbeitsplan der XI. Kommission flir das Jahr
1989, der auf der 1. Tagung angenommen wurde, ist
die Ausarbeitung aktueller Fragen vorgesehen, wie:
Analyse der Systeme der Amortisation von Kraft-
fahrzeugen unter Berlicksichtigung des Einflusses
dieser Amortisation auf die Betriebskosten, Grund-
slitze fir den Aufbau von Tarifen {iber Gliter— und
Personenbeforderungen Iim Kraftverkehr, Ausarbel-
tung der Vorschliige tiber die Einfilhrung einheitli-
cher StraBenverkehrszeichen und einheitlicher Fiih-
rerscheine fir die Straien der sozialistischen Liinder,
Ausarbeitung von Vorschligen i{iber eine muigliche
Spezialisierung der Industrie, die Garagenausriistun-
gen herstellt, unter Berlicksichtigung der Sicherung
des Bedarfs der OSShD—Mitglieder an solchen
Ausriistungen.

Im Arbeitsplan wurde weiterhin die Durchfilhrung
wissenschaftlicher Forschungsarbeiten auf dem Ge-
biete des Kraftverkehrs und StraSenwesens nach
dem von der Ministerkonferenz bestiitigten Perspek-
tivplan bericksichtigt.
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NACHRICHTEN

higkeit der Strecken und der Rangierbahnhiife
. v k hrsl wesentlich vergrtBert. Bis 1968 bekommen die Pol-
R meigenc erkenhrsieistungen nischen Staatsbahnen jihrlich 150 Prossat mehr
ckenlinge der In der Volksrepublik slektrische Einrichtungen als in der Zeit bls 1988.

1937 genutzten LEisenbahnen betrug Sehr gelungen erscheint unter anderem ein neuer
das sind 31,4 Prozent mehr als im Jahte elektrischer Weichenantrieb, der, obwohl bedeutend
des Finfjahrplanes wurden 33 neue kieiner als die jetzt gebriluchlichen, dennoch divselbe

en gebaut. ' Stelikraft besitzt. Dieser neue Wdchmntﬂ“:‘ wind
. bel der beabsichtigten Elektrifizierung von Wel-
ey mdl:mu::: ::: s't;:mlunmxu:: chen Ersparnisse von rund einer Million t°'Stahl
] 1903, ergeben, was wertmiiBig auf 12 Millionen " Zloty

: berechnet wurde. ’

: R . Ztwa 850 km Hauptlinien, darunter die Magistrale
£ lx.s‘“ﬁt:::cnw: d:npl:;’::' tund der o rsrawa — Gliwice und mehrere Vorortstreckeh von
4 . ) elektrifizierten Eisenbahnknotenpunkten, erhalten
Jre 1063 begann der Bau von 55 neuen Elsen- selbsttitige Blockanlagen, darilber hinaus wird
o 29 sweigleisigen  Streckenabschnitten linlen— und punktférmige Zugbeeinflussung einge-
"0, Rekonstruktion einiger Eisenbahnen. baut. Auf verschiedenen eingleisigen Strecken wer-

.y

der im Verkehrswesen beftrderten Gliter

Besgutlinge der in diesem Jahr verlegton Eisen- den Fernsteuerungseinrichtungen verwendet. Einrich-

o0 wird 2376 km erreichen. Das bedeutet, tungen Gleser Art sind bereits auf den elektrifi-

i 2088 sweima) mehr gebaut wurde als im vacher- sterten eingleisigen Streckenabschnitten Otwock —
Jahr. Von den 2376 km Gesamtlinge Pilawa bel Warszawa, Pruszez Gdafiski —  Wisla

_ 'diser 10438 km auf zweigleisige Strecken. Most an der Kiste im Bau. Bel den Ablaufbergen
bl ‘ubden ebenfalls 150000 km VerkehrsstraSen, werden automatische Gleisbremsen und Einrichtun-
: Biich ungedeckter StraSen, gebaut; im Ver- gen zur automatischen Festlegung der Fahrstrecken
sim Jahr 1957 ist das achtmal mehr. gebaut. Ungefihr 60 kleinere und griSere Stationen
werden mit modernen Relaiseinrichtungen versehem.

¥ standen am Ende 1068 30303 km Eisenbahn-
> 1400 000 ke StraBen, 150000 km Wasserstra- Die Ausstattung der Strecken mit Funkeinrichtungen

wnd 33000 km Fluglinien des zivilen Luftver- tor den Dispatcherdienst wird die Verbindung zwi-
8¢ don Verkehr 2ur Verfilgung. schen dem stationiiren und dem fahrenden Personal
. erheblich erweitern. Bewegliche Fernssh— und
Funkeinrichtungen, mit Transistoren ausgestattet,
werden elnen bedeutenden Fortschritt darstellen.
R C.
iche Modernisierung der PKP :

jlhrphn fir die Volkswirtschaft der Deutsche Demokratische Republik
k Polen sind groSe und interessante
. "“ \ fir die Polnische Staatseisenbahn vor-  Fernsehen bei der DR
m An der Spitze eines Modernisierungspro-
steht die :le‘ktrmzlerun( und Verdieselung Die Deutsche Reichsbahn erprobt gegenwilrtig indu-
fen. Finftausend Kilometer Strechen strielle Fernsehanlagen, um die Brauchbarkeit filr
:m Schienentypen erhalten. Mit Schot- den rauhen Eisenbahnbetrieb zu ermitteln. Die in-
 werden weitere 1600 km ausgestattet. 1961 und dustrielle Fernbeobachterlage wird fiir Eisenbahn-
don iwelteren Jahren sollen jinrlich etwa eine bedingungen als neues Geriit FBA1 umgebaut. Sie
’ Spannbetonschweilen verlegt werden. Das besteht aus dem Kamerabetriebsgerit, dem Videoka-
dls Einsparung von 612000 m* Holz in sechs bel und dem Betriebskabel. Vor allem wird darauf
' l'bﬂ(llchmn. AuBerdem {st bis 1965 die Ver- goachtet, daB die notwendige Helligkeit des Objektes
van 2000 km lickenlos geschwelBter Gleise vorhanden ;"' um ein scharfes Bild zu u‘halt:;
het. Ein groBer Tell der Mittel wird fir Infrarotempfindliche Aufnahmerthren gestatten
) “Mhl der Eisenbahnknotenpunkte Arbeiten mit Dunkelstrahlern, um den Einsatz von
L m"“'u‘: 600 bis 700 Mlmmm’ Zloty Scheinwerfern und Tiefstrahlern auf den Rangler-
} dent Umbau der Verbindungslinie durch War- m:z:‘“:m;h‘:d :l)(‘l:f:s“::n::lm mm:
tawa, die Uber die Stadtmitte fiihrt, und fir den tnet Flr das Betriebsgerit w .‘n'w'
_ Aufdeu der im letzten Kriege von den deutschen su . 8
Mhtm vernichteten Bahnhife der Stadt. dichtes, wirmeableitendes Gehiéuse erprobt, desglei-
K chen wurde die Aufnahmekamera in einem wasser- -
> visl wird sur Modernisierung der Signal— und dichten Gehliuse untergebracht. Gegen das Absetsen
ichiungen geschehen. Mit verhiltnis- von Kondenswasser wurde eine Behelzsung der
goringen Mitteln werden so die DurchlaBfi- Scheiben vorgesehen. w. G.
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Die Fod\lihra'ur ih der Volksrepublik
Bulgarien

Zur Qualifizierung der bulgarischen Eisenbahner
werden durch dus Ministerium fiir Transport— und
Fernmeldewesen Arbeiten bulgarischer Autoren und
Ubersetzungen .aus allen Gebleten des Transportwe-
sens herausgegeben.

Das technisch-wiisenschaftliche Forschungsinstitut
des Ministeriums ftir Transport— und Fernmelde-
wesen verdffentlicht filr di¥ lditenden Funktioniire
ein Bulletin. Des weiteren gibt das Ministerium
Instruktionen fir die Ausbildung der Hirer der
Eissnhahnmittelschule und - der. Eisenbahnfachechulen
hecaus. :

Das Ministerium und die Gewerkschaft der Arbeiter
des Transport— und Fernméldewesens sind die Her-
ausgeter der Zeltung ,Transporten glas” (Stimme
des Transportes), die zweimal wichentlich mit 24000
Exemplaren erscheint. In dieser  Zeltung werden
die Aufgaben auf dem Gebiet des Transportes und
des Fernmeldeweséns publiziert. Die Zeitung verbrei-
tet neue progressivé Arbeitsmethoden, sie schenkt
der kulturpolitischen Arbeit jhre Aufmerksamkeit.
Inre Hauptaufgabe besteht darin, bei den durch die
Partel und Regierung dem Transportwesen gestellten
Aufgaben zur Erfilllung des Fiinfjahrplanes wiih-
rend drel bis vier Jahren zu helfen.

Die Monatszeitschrift , Transportno Delo” (Transport-
wesen) splelt eine wichtige Rolle in der Fachlite-
ratur des Landes. Sie hat einen technisch-wissen-
schaftlichen Charakter und wendet sich speziell an
dle leitenden und die mittleren Kader. In der
Zditschrift werden Artikel abgedruckt, die der
ErhShung der Qualitkt der Arbeit, der Anwendung
der elektrischen und der Dieselzugfirderung sowle
der Ausnutzung der inneren Reserven und der
Anwendung neuer Arbeitsmethoden dienen. Sie
bemilht sich besonders um den technisch-6konomischen
Portechritt bei der Eisenbahn. Die Zeitschrift glie-
dert sich in den Auslandstransport, die Rationali-
sierungserfahrengen, die Neuheiten im Transport-
wesen und die Bibliografie.

In den Eisenbahndirektionen Sofia, Plowdlv, Gorna-
Criahoviza und in anderen grofien Eisenbahnknoten-
punkten, Ausbesserungs— und Bahnbetriebswerken
werden vervielfiiltigte Betriebszeitungen herausgege-
ben. Sie sind die Organe der ortlichen Partei— und
Gewerkaschaftsorganisationen zur Mobllisierung ihrer
Mitglieder fiir die Erfilllung der Produktionsaufgaben.
Wir sind der Meinung, da8 durch die Organisation
fiir die Zusammenarbeit der EKisenbahnen, OSShD,
die Bedeutung der Fachliteratur in den sozialistischen
Staaten gestiegen ist. Pajtchev
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In der Ausgabe 1/89 verdffentlichisir Wit suf Seite 28
oinen. /Beitrag aus der Volksrepublik Bulgarien:
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.1500 kmn Strecken sollen elektrifiziert werdea™.' In
der letzten Zelle des ersten Absatzes muB es statt
137,99 Leva richtig 13, 799 Stotinka heiflen.

Steigerung der Effektivitdt never
Zugtsrderungsarten

In dem Buch, dessen Autor S. S. Uschakow ist,
wird die Moglichkeit fiir die Steigerung der Effekti-
vitiit neuer Zugforderungsarten durch verbesserte
Daten der Lokomotiven, Senkung der Kapitalin-
vestierungen, rationelle Verteilung der Zugférde-
rungsarten, Vervollkommnung der Bestriebsmethoden
und andere Malnahmen behandelt.

Es wird ein Vergleich der technisch-tkonomischen
Kennziffern fiir die verschiedenen Zugforderungsartcn
angefihrt.

Das Buch Ist fir die ingenieur—technischen Mit-
arbeiter des Eisenbahnverkehrs bestimmt.

Moskau, Transsheldorisdat 1959; 308 Seiten mit Illu-
strationen, Bibliographie: S. 300—301 (35 Titel).

Grundlagen der eisenbahntechnischen
Fahrdynamik

Der Verfasser dieser jetzt im Fachbuchverlag Leipzig
erschienenen Schrift, Dipl.-Ing. Erich Stalzer, behan-
delt auf 68 Seiten einen fachgebundenen Spezialzweig
der technischen Mechanik: die physikalischen Gesets-
miiBigkeiten der Fahrbewegung. Von der geradlini-
Ren Bewegung ausgehend, die die natlirliche Bewe-
gungsform von Schienenfahrzeugen ist, werden der
EinfluB der Fahrbahn, die bei der Bewegung von
Fahrzeugen wirkenden Kriifte und die verschiedenen
Widerstlinde wissenschaftlich exakt untersucht.

Daran anschlieBend befaBt sich der Verfasser mit
der Fahrdynamik im Rangierbetrieb, im besonderen
mit den Verhiiltnissen bei Ablaufanlagen, wobel es
auf die unterschiedlichen Umstinde je nach At
des Gefiilles ankommt, sowie auf die maximale
Abdriickgeschwindigkeit.

Einbezogen sind die Gegenwirkungen der Wagen-
bremsen, der Hemmschuhe und der Gleisbremsen.
Auf diesen Grundlagen bauen sich die Untersuchung
der Zugkraft der Triebfahrzeuge verschiedener
Antriebsarten und die Errechnung der Fahrzeit auf.
Die gesamte Darstellung stiitzt sich auf beigegebene
Diagramme und Graphiken,
* *

*
Der Staatliche Eisenbahn—Verkehrsveriag in der
UdSSR — Transsheldorisdat — hat 1959 die Hegaus-
gabe von ungefkhr 200 Titeln vorgesehen. Ein bé-
deutender Teil ist bereits erschienen.
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tzige (Versuche, theoretische

lmngon und technisch-8kono-
Caleche Effektivitat

Der Verfasser, W. S. Dejew, wertet die Erfahrun-
gen sus, die bei der Fiihrung von Schwerlastziigen
gosmmmelt wurden: er ncnnt die giinstigsten Metho-
den der Fihrung von Schwerlastziigen und deren
theoretische Grundlagen, die fortschrittlichen Metho-
den fiir die Organisierung von Schwerlastziigen und
die Methoden 2z2ur Bestimmung ihrer technisch-
Skonomischen Effektivitit werden behandelt. Das
Buch ist filr wissenschaftliche, ingenieur-technische
und leitende Mitarbeiter des Eisenbahnverkehrs
bestimmt,

Moskau, Transsheldorisdat 1959; 332 Seiten mit
Illustrationen, Bibliographie: S. 320—330 (32 Titel)

Die Grundlagen fir den internationalen
Giterverkehr und die internationalen
Eisenbahnorganisationen

Uber das internationale Eisenbahnfrachtrecht in
kurzer aber allgemeinverstandlicher Form zu schrei-
ben und Wichtiges vom Nebensiichlichen zu trennen,
ist nicht leicht. Dem Autor, Viktor Kolloch, scheint
dies in einer vom Fachbuchverlag Leipzig jetzt
herausgegebenen Broschiire gut .gelungen. Er ist
in dieser Arbeit besonders auf das .internationale
Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr
(CIM)” eingegangen. Weiter behandelt er die inter-
nationalen Eisenbahn—Giitertarife und die Grund-
slitze filr die damit zusammenhiingende Frachtver-
teilung sowie die internationalen Eisenbahnorganisa-
tionen UIC, ITK, LIM, RIV nach Wesen, Zweck
und Zielen. Auch die Aufgaben der Wirtschaftskom-
mission fir Europa (ECE) werden niéher erliutert.
Die Schrift umfalt 85 Seiten und ist als Lehr— und
Nachschlagewerk fir den Eisenbahnnachwuchs und
den Eisenbahnpraktiker vorgesehen.

Ausnutzung der Tragldhigkeit der Wagen

Die wichtigsten Wege zur besseren Ausnutzung der
Tragfihigkeit der Wagen werden von A. P. Leontjew
und J. N. Tichontschuk beschrieben, Fragen des
ikonomischen Nutzens durch die grolere Beladung
der Wagen beleuchtet.

Das Bulletin der Orgunisation fur die Zusammenarbeit der Ersenbahnen erscheint
in chinesischer, deutscher und russischer Sprache, Der Bezug st durch die direkte
Besloliung In der grwiinschiten Sprache bei der Redaktion des Bulletins — oder bei
den zustindigen Verwaltungsstellen der Ministerien der Mitgliedsbahnen der osshl

] o - Baltmchrlh der DSSAD |
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Das Buch ist fiir ingenieur-technische Mitarbeiter
des Betriebs— und Verkehrsdienstes, der Bahahife,
Abteilungen der Kisenbahnen sowie fiir die Mitar-
beiter auf den AnschluBstrecken berechnet.

Transsheldorisdat 1939; 268 Seiten mit [llustrationen.

Betriebsgrundlogen fir die Einrichtungen
des Sicherungs- und Fernmeldewesens

Die Systeme der Sicherungs— und Fernmeldeeinrich-
tungen und ihre Anwendung fiir die verschiedenen
Bedingungen der Organisation des Zugverkehrs und
der Rangierarbeiten behandeln die Autoren B. S.
Rjasanzew und B. A. Rodimow.

Das Buch ist fiir ingenieur-technische Mitarbeiter
des Verkehrsdienstes, des Signal— und Fernmelde-
wesens, Konstrukteure fiir SZB—Anlagen und andere
Mitarbeiter des Eisenbahnverkehrs, die mit der
Projektierung, dem Bau und dem Betrieb von Siche-
rungs— und Fernmeldecinrichtungen auf den Elsen-
bahnen verbunden sind, vorgeschen.

Moskau, Transsheldorisdat, 1959; 407 Seiten mit
Hlustrationen, 5 Blatt Zeichnungen, Bibliographie:
S. 403—404 (30 Titel).

Technische Berufsausbildung
im Eisenbahnverkehr

In dem Buch sind die grundlegenden Fragen der
Organisation und Methodik des Unterrichts von Ka-
dern der hiaufig vorkommenden Berufe in technischen
Schulen, in Kursen sowie des Einzel— und Brigade-
unterrichts dargelegt. Es werden Empfehlungen fiir
die Organisation der Lehrtitigkeit der methodischen,
erzieherischen und kulturellen Massenarbeit unter
den Lernenden sowie fiir die Ausstattung der
lL.ernrdume und Werkstiitten gegeben.

Das Buch, dessen Autoren K. K. Brokorenko, W. N.
Ignatow und B. J. Petrow sind, ist fir die leitenden
Mitarbeiter und Inspektoren der Abtellungen der
Lehranstalten, Ingenieure fur technische Ausbildung,
L.ehrer und Instrukteure bestimmt.

Moskau, Transshelderisdat 1959, 256  Seiten mit
Hlustrationen, Bibliographic: 8. 253 (18 Titel).
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